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Tiivistelmä 
 
Väestö-, elinkeino- ja tuotantorakenteen kehitys asemapaikkakunnilla vaikuttaa hen-
kilöjunaliikenteen kehittämisedellytyksiin ja asettaa uusia vaatimuksia henkilöliiken-
neyhteyksille. Tarkempien paikallisten analyysien tekeminen edellyttää yksityis-
kohtaisempaa aluekehitystarkastelua sekä käyttäjälähtöistä arviointia henkilöjuna-
liikenteen kehittämisedellytyksistä. 
Työssä on tarkasteltu henkilöliikennevirtojen ominaisuuksia, henkilöjunaliikenteen 
merkitystä sekä aluekehityksen henkilöjunaliikenteelle tuomia kehittämisedellytyksiä 
Jyväskylän seudulla. Lisäksi on hankittu tietoa matkustuskäyttäytymisestä, juna-
liikenteen kehittämistarpeista sekä muiden kulkumuotojen merkityksestä Jyväskylä–
Tampere–Helsinki-yhteysvälillä. Työmenetelminä ovat Jyväskylän seudun sosioeko-
nomisen kehityksen ja liikennevirtojen ominaisuuksien tilastollinen analyysi, Jyväsky-
län seudun yrityksille ja julkishallinnon organisaatioille suunnattu kyselytutkimus 
sekä Jyväskylä–Tampere-välillä toteutettu junamatkustajakyselytutkimus. 
 
Jyväskylän seutukunnan keskimääräinen aluekehitys on 2000-luvun alusta asti ollut 
Suomen kärkitasoa ja sosioekonominen kehitys on ollut myönteistä, joiden voidaan 
arvioida tukevan seudun elinkeinoelämän kehittymistä ja luovan sitä kautta uusia ke-
hittämisedellytyksiä myös henkilöjunaliikenteelle. 
 
Vaikka henkilöauto on selvästi tärkein liikennemuoto kaikissa matkaryhmissä Jyväs-
kylä–Tampere–Helsinki-yhteysvälillä, on henkilöjunaliikenne vahvistanut asemaansa 
lentoliikenteeseen nähden. Henkilöjunaliikenteen matkamäärät Jyväskylä–Tampere-
rataosalla ovat kuitenkin selvästi laskeneet viime vuosina ja kilpailutilanne linja-
autoliikenteen kanssa erityisesti vapaa-ajan matkoilla on jatkuvasti kiristynyt. Henki-
löjunaliikenteen vahvuuksia yhteysvälillä ovat matkustusmukavuus ja osittain myös 
matka-aika, kun taas linja-autoliikenteen etuina ovat runsas vuorotarjonta ja edulli-
semmat lippujen hinnat. Lisäksi henkilöjunaliikenteellä arvioidaan olevan yhä suu-
rempi merkitys liityntäliikennemuotona Helsinki–Vantaan lentoasemalle Kehäradan 
avaamisen jälkeen. 
 
Yrityksille sekä julkishallinnon organisaatioille tehdyn kyselyn mukaan nykyisellä 
henkilöjunaliikenteellä ja sen kehittämisellä koetaan olevan suurin merkitys Jyväs-
kylän seutukunnan elinkeinoelämän kehittämisen, henkilökunnan liikematkojen sekä 
asiakkaiden ja opiskelijoiden liikkumisen kannalta. Julkishallinnon organisaatioiden 
mielestä juna on tärkein kulkumuoto ja yrityssektorin mielestä toiseksi tärkein kul-
kumuoto henkilökunnan liikematkojen sekä asiakkaiden ja opiskelijoiden liikkumisen 
kannalta. 
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Junamatkustajakyselyn mukaan henkilöjunaliikenteen tärkeimmät kehittämistarpeet 
liittyvät lipun hintaan, matka-ajan nopeuttamiseen sekä liikennöintivarmuuden li-
säämiseen ja aikataulujen sopivuuden parantamiseen. Henkilöjunaliikenteen matkus-
tusmukavuus ja mahdollisuudet matka-ajan hyötykäyttöön ovat vastaajien mielestä jo 
sillä tasolla, että niiden kehittämistarve koettiin varsin pieneksi. 
 
Huolimatta henkilöjunaliikenteen matkamäärien viimeaikaisesta laskusta henkilö-
junaliikenteen kasvumahdollisuudet Jyväskylän seudulla ovat suotuisat alueen myön-
teisen sosioekonomisen kehityksen ja maan kärkitasoa olevan aluekehityksen tuke-
mana. Ottamalla huomioon henkilöjunaliikenteen keskeiset kehittämistarpeet ja pa-
nostamalla oleellisiin kehittämistoimenpiteisiin ja Jyväskylä–Tampere–Helsinki-
yhteysvälin palvelutason parantamiseen voidaan junaliikenteen houkuttelevuutta li-
sätä Jyväskylän seudulla ja vahvistaa sen asemaa eri matkaryhmissä muihin kulku-
muotoihin nähden. 
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Sammanfattning 
Utvecklingen inom befolknings-, närings- och produktionsstrukturen på orter med 
tågstation inverkar på förutsättningarna att utveckla persontågtrafiken och ställer nya 
krav på persontrafikförbindelserna. Noggrannare lokala analyser förutsätter en mera 
detaljerad granskning av regionutvecklingen och en kundorienterad bedömning av 
förutsättningarna för att utveckla persontågtrafiken. 
Syftet med studien är att granska persontrafikströmmarnas egenskaper och person-
tågtrafikens betydelse samt hur regionutvecklingen skapar förutsättningar för att 
utveckla persontågtrafiken inom Jyväskyläregionen. Ett annat mål för studien är att 
samla in uppgifter om resebeteendet och behoven att utveckla tågtrafiken samt om 
vilken betydelse andra färdsätt har för sträckan Jyväskylä–Tammerfors–Helsingfors. 
Som metoder används en statistisk analys av den socioekonomiska utvecklingen och 
trafikströmmarnas egenskaper i Jyväskyläregionen, en enkät riktad till företag och 
den offentliga förvaltningens organisationer inom Jyväskyläregionen samt en enkät 
bland tågpassagerare mellan Jyväskylä och Tammerfors. 
 
Regionutvecklingen i Jyväskylä ekonomiska region har i medeltal varit bland de bästa 
i Finland ända sedan början av 2000-talet, och den socioekonomiska utvecklingen har 
varit positiv. Detta kan antas stöda näringslivets utveckling inom regionen och 
således skapa nya utvecklingsförutsättningar också för persontågtrafiken. 
 
Även om personbilen är det klart viktigaste transportmedlet i alla resgrupper på 
sträckan Jyväskylä–Tammerfors–Helsingfors, har persontågtrafiken stärkt sin 
ställning i förhållande till flygtrafiken. Antalet persontågresor mellan Jyväskylä och 
Tammerfors har ändå minskat betydligt under de senaste åren, och konkurrensen 
med busstrafiken om särskilt fritidsresorna har blivit allt hårdare. Persontågtrafikens 
starka sidor på förbindelsesträckan är reskomforten och delvis också restiden, medan 
busstrafikens fördelar är de täta turerna och billigare priserna. Dessutom förväntas 
persontågtrafiken få ännu större betydelse på grund av den smidigare anslutningen 
till Helsingfors–Vanda flygplats efter att Ringbanan öppnades. 
 
Enkäten till företag och organisationer inom den offentliga förvaltningen visar att 
man upplever att den nuvarande persontågtrafiken och dess utveckling är av största 
vikt för näringslivets utveckling inom Jyväskylä ekonomiska region, de anställdas 
affärsresor samt för kundernas och studerandenas resor. Enligt den offentliga 
förvaltningens organisationer är tåget det viktigaste färdsättet och enligt företags-
sektorn det näst viktigaste färdsättet med tanke på de anställdas affärsresor samt 
kundernas och studerandenas resor. 
 
Enligt enkäten bland tågpassagerarna hänför sig de viktigaste utvecklingsbehoven till 
biljettpriset, snabbare restider samt ökad trafikeringssäkerhet och bättre tidtabeller. 
Enligt dem som deltog i enkäten är reskomforten inom persontågtrafiken och 
möjligheterna att utnyttja restiden redan i detta nu på sådan nivå att behoven att 
utveckla dem ytterligare upplevdes som små. 
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Trots att antalet resor inom persontågtrafiken har minskat under den senaste tiden är 
tillväxtmöjligheterna i Jyväskyläregionen goda tack vare den positiva socio-
ekonomiska utvecklingen och regionutvecklingen som hör till den snabbaste i landet. 
Genom att beakta de mest centrala utvecklingsbehoven inom persontågtrafiken och 
satsa på de viktigaste utvecklingsåtgärderna och på att förbättra servicenivån på 
sträckan Jyväskylä–Tammerfors–Helsingfors, kan man göra tågtrafiken mera attraktiv 
inom Jyväskyläregionen och stärka dess ställning bland resgrupperna i förhållande till 
andra färdsätt. 
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Summary 
 
The development of population structure, economic structure and production 
structure in the regions with railway connections affects the development potential of 
railway passenger traffic and imposes new challenges to railway connections. More 
accurate local analyses require detailed studies of regional development and user-
based evaluations of the development needs in railway passenger traffic. 
 
The goal of the study is to analyze the passenger traffic flows, significance of railway 
passenger traffic and the contribution of regional development to the development 
potential of railway passenger traffic in the Jyväskylä region. Moreover, the purpose of 
the study is to compile information on travel behavior, development needs of railway 
traffic and the status of other modes along the Jyväskylä–Tampere–Helsinki transport 
connection. The study methods include statistical analyses of the socioeconomic 
development and characteristics of traffic flows in the Jyväskylä region, an online 
survey directed to companies and public administration as well as a rail passenger 
survey on the Jyväskylä–Tampere rail section. 
 
The average rate of regional development in the Jyväskylä region has been one of the 
highest in Finland since the year 2000. The socioeconomic development of the region 
has also been positive, which will support the economic development in the region 
and thus promote the development potential of railway passenger traffic. 
 
Even though private car is the most important mode of passenger traffic in all trip 
categories along the Jyväskylä–Tampere–Helsinki transport connection, railway 
traffic has promoted its status when compared to air traffic. Passenger traffic volumes 
along the Jyväskylä–Tampere rail section have, however, clearly decreased in recent 
years and the competition between railway traffic and bus traffic has continuously 
increased especially on leisure trips. The benefits of railway passenger traffic include 
travel comfort and also travel time, while the benefits of bus traffic include good level 
of service and more affordable ticket prices. In addition, it is estimated that railway 
passenger traffic will become even more significant feeder mode to the Helsinki–
Vantaa airport after the Ring Rail line to the airport was opened. 
 
According to the survey directed to companies and public administration, the 
development of railway passenger traffic will have the most significant impacts on the 
development of business life as well as for promoting company business trips as well 
as client and student flows. With regard to these trips, railway traffic is the most 
important transport mode for public administrative units and the second most 
important transport mode for companies. 
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According to the passenger survey, the most significant development needs of railway 
passenger traffic are related to ticket prices, faster travel times, more reliable 
operations and more convenient timetable structure. According to the view of 
passengers, only minor development needs are related to travel comfort and 
opportunities to work on the train. 
 
Despite the recently decreasing passenger traffic volumes, the development potential 
of railway passenger traffic appears to be favourable in the Jyväskylä region due to 
positive socioeconomic development and top level regional development. Based on 
this potential, the attractiveness of railway passenger traffic and its significance 
compared to other modes of transport can be promoted in the Jyväskylä region by 
taking notice of the most important development needs and investing in the essential 
development measures to improve the level of service in railway traffic. 
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Esipuhe  
 
Paikalliset laadulliset tarkastelut eri asemapaikkakunnilla sekä junamatkustaja-
tutkimukset eri yhteysväleillä tarjoavat hyvän näkökulman henkilöjunaliikenteen ke-
hittämiseen eri alueilla. Tämä yhdistettynä tilastolliseen ja numeeriseen analyysiin 
tarkasteltavan alueen yleisestä kehityksestä luo mahdollisuuden arvioida kokonais-
valtaisesti henkilöjunaliikenteen kehittämistarpeita ja -edellytyksiä eri ratakäytävissä 
ja asemapaikkakunnilla. 
 
Tämän työn taustalla on tarve koota liikennejärjestelmätason lähtökohdat sekä tule-
vaisuuden näkymät Jyväskylästä Tampereen kautta pääkaupunkiseudulle suuntautu-
van henkilöjunaliikenteen merkityksestä ja kehittämistarpeista.  
 
Selvityksen ohjausryhmään ovat Liikennevirastosta kuuluneet Arja Aalto (puheen-
johtaja) ja Harri Lahelma sekä VR Groupista Rainer Lehtinen ja Sami Hovi.  
 
Selvityksen ovat laatineet Antti Meriläinen LandPro Oy:stä ja Mikko Seila Linea Kon-
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1  Johdanto 
1.1  Työn tausta 
Rautatieliikenteen kasvupotentiaali kohdistuu ensisijaisesti niihin ratakäytäviin, jois-
sa kysyntä jo tälläkin hetkellä on suurinta ja riittävää kannattavalle liikennöinnille. 
Suotuisa sosioekonominen kehitys tuo mahdollisuuksia myös kannattavan junaliiken-
teen laajenemiselle. Rautateiden henkilöliikenteen kehittämisen päämääränä on, että 
rautatieliikenne on kilpailukykyinen ja taloudellisesti järkevä suurten ihmismäärien 
kuljettaja osana kauko- ja alueellisen joukkoliikenteen kokonaisuuksia (Liikenneviras-
to, 2015a). 
 
Rautateiden henkilöliikenteen palvelutasoa tarkastellaan osana joukkoliikenteen ko-
konaispalvelutasoa eli: 
 osana valtakunnan aluerakennetta ja kaukoliikenteen palvelutasoa yli 
kaikkien liikennemuotojen, 
 osana suurten kaupunkiseutujen yhdyskuntarakennetta ja joukkoliikenteen 
alueellista palvelutasoa ja järjestämistä, ja 
 osana henkilöliikenteen markkinoita. 
 
Rautateiden henkilöliikenteen palvelutaso muodostuu matkaketjun kokonaisuuden ja 
sen eri vaiheiden tekijöistä. Palvelutasoon vaikuttavat ainakin rataverkon, rautatielii-
kennöinnin, junien, asemapalveluiden, informaation, lippujärjestelmien sekä paikalli-
sen liikennejärjestelmän ominaisuudet (Liikennevirasto, 2015a). 
 
1.2  Työn tavoitteet 
Työn tavoitteena on tarkastella henkilöliikennevirtojen ominaisuuksia, henkilöjunalii-
kenteen merkitystä sekä aluekehityksen henkilöjunaliikenteelle tuomia kehittä-
misedellytyksiä Jyväskylän seudulla. Lisäksi työn päämääränä on hankkia junamat-
kustajille, yrityksille ja julkishallinnolle kohdistettujen kyselytutkimuksien avulla tie-
toa matkustuskäyttäytymisestä, junaliikenteen kehittämistarpeista sekä muiden kul-
kumuotojen merkityksestä Jyväskylä–Tampere–Helsinki-yhteysvälillä. 
 
Työ jakautuu seuraaviin neljään päävaiheeseen: 1) Jyväskylän seutukunnan sosioeko-
nomisen kehityksen sekä elinkeino- ja yrityssektorin tilastollinen analyysi 2) henkilö-
liikennevirtojen ominaisuuksien tilastollinen tarkastelu Jyväskylä–Tampere–Helsinki-
yhteysvälillä; 3) yrityksille ja julkishallinnolle kohdistettu kyselytutkimus henkilö-
junayhteyden merkityksestä ja sen kehittämisen vaikutuksista Jyväskylän seudulla 
sekä 4) junaliikenteen matkustuskäyttäytymistä kuvaava junamatkustajille kohdistet-
tu kyselytutkimus Jyväskylä–Tampere-yhteysvälillä.  
 
Kyselytutkimuksen tavoitteena on hankkia täydentävää tietoa eri matkaryhmien lii-
kennöinnistä sekä junaliikenteen nykyisestä ja tulevasta merkityksestä yritysten ja 
julkishallinnon toiminnalle. Junamatkustajille suunnatun kyselyn tarkoituksena on 
lisäksi selvittää matkan ominaisuuksiin, kulkumuodon valintaan, matkustusmukavuu-
teen ja junaliikenteen kehittämistarpeisiin liittyviä asioita.  
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Kyselytutkimuksen tulokset yhdistettynä tilastolliseen analyysin seutukunnan 
menneestä kehityksestä, aluekehityksen suunnasta, alueen vahvuuksista ja 
liikennevirtojen ominaisuuksista luo pohjan arvioida henkilöjunaliikenteen merkitystä 
ja sen kehittämistarpeita Jyväskylän seudulla ja Jyväskylä–Tampere–Helsinki-
yhteysvälillä.
1.3  Tutkimusalue
Tutkimusalue muodostuu Jyväskylä–Tampere–Helsinki-ratakäytävästä sekä Jyväs-
kylän seutukunnasta (kuvat 1 ja 2). Jyväskylä–Tampere–Helsinki-ratakäytävän 
kokonaispituus on 341 kilometriä. Henkilöjunaliikenteen asemia yhteysvälillä on 
yhteensä 10, jotka ovat Jyväskylä, Jämsä, Orivesi, Tampere, Toijala, Hämeenlinna, 
Riihimäki, Tikkurila, Pasila ja Helsinki. Jyväskylä–Tampere-rataosa on Suomessa tärkeä 
itä-länsisuuntainen yhteys. Rataosa yhdistää Suomen itäiset maakunnat Tampereen ja 
Toijalan kautta Varsinais-Suomeen.
Nopein matka-aika Helsingistä Jyväskylään oli 3 tuntia 6 minuuttia vuonna 2015. 
Keskinopeus Jyväskylän ja Helsingin välillä on näin ollen 110 km/h. Helsingin ja 
Jyväskylän välillä oli 140 edestakaista junavuoroa viikossa vuonna 2015. Junavuoroista 
noin 60 % on suoria IC- ja Pendolino-vuoroja.
Jyväskylän seutukuntaan kuuluu seitsemän kuntaa, jotka ovat Jyväskylä, Hankasalmi, 
Laukaa, Muurame, Petäjävesi, Toivakka ja Uurainen. Seutukunnan asemia ovat 
Jyväskylä, Hankasalmi ja Petäjävesi.Ku a 1. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Kuva 1.  Tutkimusalueena oleva Jyväskylä–Tampere–Helsinki-ratakäytävä.
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Kuva 2. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Kuva 2.  Tutkimusalueena oleva Jyväskylän seutukunta ja siihen kuuluvat kunnat.
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2  Sosioekonominen kehitys Jyväskylän 
seutukunnassa 
Tässä luvussa tarkastellaan niitä sosioekonomista kehitystä kuvaavia tekijöitä, joiden 
voidaan eniten katsoa vaikuttavan junamatkustamiseen. Näitä tekijöitä ovat väestön-
kehitys ja väestöennuste, väestön ikärakenne ja muuttoliike, työpaikkamäärän ja yri-
tystoiminnan kehitys, koulutus-ja tutkimustoiminnan kehitys sekä yleisen aluekehi-
tyksen suunta. Tilastollisia analyyseja on tehty seuraavalla aluejaolla: Jyväskylän seu-
tukunta, Jyväskylän kaupunki sekä muut seutukuntaan kuuluvat kunnat (Hankasalmi, 
Laukaa, Muurame, Petäjävesi, Toivakka ja Uurainen).  
 
2.1  Väestönkehitys ja väestöennuste 
Jyväskylän seutukunnan väkiluku oli noin 179 700 henkeä vuonna 2014 (kuva 3). Seu-
tukunnan väkiluku on kasvanut noin 27 % (noin 38 000 henkeä) vuosina 1990–2014 
ja noin 15 % (noin 23 500 henkeä) vuosina 2000–2014. Jyväskylän seutukunnassa 
asuu noin 65 % koko Keski-Suomen maakunnan väestöstä.  
 
Jyväskylän kaupungissa asui noin 135 800 henkeä vuonna 2014. Kaupungin väkiluvun 
suhteellinen kasvu on ollut hieman suurempi kuin seutukunnassa. Vuosina 1990–
2014 Jyväskylän kaupungin väkiluku kasvoi noin 31 % (31 900 henkeä) ja vuosina 
2000–2014 noin 17 % (19 300 henkeä). Jyväskylän kaupungissa asuu noin puolet 
Keski-Suomen maakunnan ja noin 76 % Jyväskylän seutukunnan väestöstä. 
 
Muiden Jyväskylän seutukuntaan kuuluvien kuntien yhteenlaskettu väkiluku oli noin 
43 900 henkeä vuonna 2014. Väestönkasvu näissä kunnissa on ollut selvästi pienempi 
kuin Jyväskylän kaupungissa, noin 17 % vuosina 1990–2014 ja noin 11 % vuosina 
2000–2014. 
 
 
Kuva 3.  Väestönkehitys Jyväskylän seutukunnassa ja siihen kuuluvissa kunnissa 
vuosina 1990–2014 (Tilastokeskus). 
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Tilastokeskuksen vuonna 2012 tehdyn väestöennusteen mukaan Jyväskylän seutu-
kunnan väkiluku tulisi kasvamaan noin 12 % (noin 21 200 henkeä) vuoteen 2030 ja 
noin 16 % (noin 28 000 henkeä) vuoteen 2040 mennessä (kuva 4). Kunnittain tarkas-
teltuna Jyväskylän kaupungin ennustettu suhteellinen väestönkasvu (noin 15 % vuo-
teen 2040) on hieman pienempi kuin muihin seutukunnan kuntiin ennustettu yhteen-
laskettu noin 17 %:n väestönkasvu vuoteen 2040 mennessä. Jyväskylän kaupungissa 
väestömäärän on arvioitu kasvavan noin 20 800 hengellä ja muissa seutukunnan 
kunnissa yhteensä noin 7 300 hengellä vuoteen 2040 mennessä. 
 
Väestöennusteen perusteella väestö tulee jatkossa hieman keskittymään maakunnan 
sisällä, sillä vuonna 2040 Jyväskylän seutukunnassa ennustetaan asuvan yli 70 % ja 
Jyväskylän kaupungissa 53 % Keski-Suomen maakunnan väestöstä.  
 
 
Kuva 4.  Väestöennuste Jyväskylän seutukunnassa ja siihen kuuluvissa kunnissa 
vuoteen 2040 (Tilastokeskus). 
 
2.2  Väestön ikärakenne ja muuttoliike 
Eri ikäryhmät ovat eri lailla edustettuina junamatkustamisessa. VR:n markkinatutki-
musten mukaan hieman yli viidesosa junamatkustajista on keski-ikäisiä (35–54 v.) ja 
noin viidesosa nuoria aikuisia (15–24 v.). Muut ikäluokat ovat tasaisesti edustettuina 
vähän alle viidesosan osuudella paitsi vanhukset (yli 64 v.), joita on hieman alle 
kymmenesosa junamatkustajista. Väestön ikärakennetta tarkasteltaessa on kuitenkin 
otettava huomioon eri ikäryhmien osuudet tulevaisuudessa ja arvioitava väestön siir-
tyminen ikäryhmästä toiseen seuraavan parin vuosikymmenen aikana. Näin ollen en-
sisijaisesti nuorien aikuisten (15–24 v.) osuus ja toissijaisesti lasten (0–14 v.) osuus 
heijastavat tulevien junamatkustajien määrää. 
 
Jyväskylän seutukunnan väestön ikärakenteen kehitystä tarkasteltaessa huomio kiin-
nittyy eläkeläisten osuuteen, joka on kasvanut selvästi vuosina 1990–2014 (kuva 5). 
Sama kehitys on tapahtunut vanhempien keski-ikäisten (45–64 vuotiaat) osuudessa, 
vaikka tämän ikäluokan osuuden kasvu ei ole ollut yhtä suuri kuin eläkeläisten. Sen 
sijaan nuorten keski-ikäisten (24–44 vuotiaat) osuus on vähentynyt selvästi. 
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Tulevien junamatkustajien määrää heijastavien ikäluokkien kehitystä tarkasteltaessa 
on nuorten aikuisten (15–24 vuotiaat) osuus Jyväskylän seutukunnassa pysynyt lähes 
ennallaan, mutta lasten osuus (0–14 vuotiaat) on hieman vähentynyt vuosina 1990–
2014. 
 
 
Kuva 5.  Väestön ikärakenteen kehitys Jyväskylän seutukunnassa vuosina 1990–
2014 (Tilastokeskus). 
Jyväskylän kaupungin ikärakenteen kehitys vuosina 1990–2014 on hyvin pitkälle sa-
manlainen kuin Jyväskylän seutukunnassa (kuva 6). Suurimmat erot kaupungin ikä-
rakenteen kehityksessä näkyvät lasten osuudessa (0–14 vuotiaat), joka on vähentynyt 
hieman enemmän ja nuorten aikuisten osuudessa (15–24 vuotiaat), joka on kasvanut 
hieman enemmän kuin Jyväskylän seutukunnassa. Vanhempien ikäluokkien osalta 
väestön ikärakenteen kehitys on ollut Jyväskylän kaupungissa ja seutukunnassa lähes 
identtinen vuosina 1990–2014. 
 
 
Kuva 6.  Väestön ikärakenteen kehitys Jyväskylän kaupungissa vuosina 1990–
2014 (Tilastokeskus). 
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Jyväskylän seudun kokonaisnettomuutto (tulomuuton ja lähtömuuton erotus) on ollut 
positiivinen tarkastelujakson 2000–2014 aikana. Kuvassa 7 on esitetty Jyväskylän 
seutukunnan sekä muun Keski-Suomen ja muun Suomen välinen keskimääräinen 
vuosittainen kokonaisnettomuutto viisivuotisjaksoissa vuosina 2000–2014. Seutu-
kunnan vuosittainen kokonaisnettomuutto on ollut keskimäärin noin +1 100 henkeä 
vuosina 2000–2004, mutta on vähentynyt keskimäärin noin +360 henkeen 2010-luvun 
alussa. Alueittain tarkasteltuna Jyväskylän seutukunnan ja muun Keski-Suomen välinen 
nettomuutto on hieman vähentynyt, mutta Jyväskylän seutukunnan ja muun Suomen 
välinen nettomuutto on vähentynyt selvästi 2000-luvun alkuvuosista 2010-luvun 
alkuun mennessä.
 
Kuva 7.  Keskimääräinen vuosittainen kokonaisnettomuutto lähtö/kohdealueit-
  tain Jyväskylän seutukunnassa viisivuotisjaksoissa vuosina 2000–2014
  (Tilastokeskus).
Jyväskylän kaupungissa nettomuuton kehitys on vuosina 2000–2014 ollut saman-
kaltainen kuin Jyväskylän seutukunnassa (kuva 8). Keskimääräinen vuosittainen 
kokonaisnettomuutto on vähentynyt noin +960 hengestä vuosina 2000–2004 noin 
+250 henkeen 2010-luvun alkuun mennessä. Huomionarvoista on, että Jyväskylän 
ja seutukunnan muiden kuntien välinen nettomuutto on ollut negatiivinen koko 
tarkastelujakson 2000–2014 ajan eli väestöä on muuttanut Jyväskylästä ympäristö-
kuntiin enemmän kuin ympäristökunnista Jyväskylään. Tämä negatiivinen netto-
muutto on ollut suurimmillaan vuosina 2005–2009 ja on sen jälkeen hieman vähentynyt 
2010-luvun alussa.
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Kuva 8.  Keskimääräinen vuosittainen kokonaisnettomuutto lähtö/kohdealueit-
tain Jyväskylän kaupungissa viisivuotisjaksoissa vuosina 2000–2014 
(Tilastokeskus). 
 
2.3  Työpaikkamäärän kehitys ja yritystoiminta 
Jyväskylän seutukunnan työpaikkamäärä oli noin 72 000 työpaikkaa vuonna 2013 
(kuva 9). Seutukunnan työpaikkamäärä on kasvanut noin 12 % (noin 7 800 työpaik-
kaa) vuosina 1990–2013 ja noin 13 % (noin 8 100 työpaikkaa) vuosina 2000–2013. 
Seutukunnan työpaikkojen määrä laski lamakauden seurauksena 1990-luvun alussa 
ja kasvoi 1990-luvun lopussa lamaa edeltävälle tasolle. Seutukunnan 1990-luvun lo-
pusta alkanut työpaikkamäärän kasvu on jatkunut 2010-luvun alkuun ja on sen jäl-
keen kääntynyt taas laskuun. Jyväskylän seutukunnassa sijaitsee noin kaksi-kolmas-
osaa kaikista Keski-Suomen maakunnan työpaikoista. 
 
Jyväskylän kaupungissa oli noin 59 900 työpaikkaa vuonna 2013. Vuosina 1990–2013 
kaupungin työpaikkamäärän kehitys on noudatellut samaa kehityskulkua Jyväskylän 
seutukunnan kanssa sillä erotuksella, että Jyväskylän kaupungin työpaikkamäärä on 
tarkastelujaksolla suhteellisesti kasvanut hieman enemmän kuin Jyväskylän seutu-
kunnan työpaikkamäärä. 
 
Vuosina 1990–2013 Jyväskylän kaupungin työpaikkamäärä kasvoi noin 16 % (noin 
8 400 työpaikkaa) ja vuosina 2000–2013 noin 15 % (noin 7 600 työpaikkaa). Jyväs-
kylän kaupungissa sijaitsee noin 55 % Keski-Suomen maakunnan ja noin 83 % Jy-
väskylän seutukunnan työpaikoista. 
 
Muiden Jyväskylän seutukuntaan kuuluvien kuntien yhteenlaskettu työpaikkamäärä 
oli noin 12 000 työpaikkaa vuonna 2013. Muissa seutukunnan kunnissa työpaikka-
määrä on vähentynyt noin 8 % 1990-luvulla, mutta kasvanut vuosina 2000–2012 lä-
hes 1990-luvun alun tasolle. 
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Kuva 9.  Työpaikkamäärän kehitys Jyväskylän seutukunnassa ja siihen kuuluvissa 
kunnissa vuosina 1990–2013 (Tilastokeskus). 
 
Jyväskylän seutukunnassa oli noin 10 600 yritystoimipaikkaa ja Jyväskylän kaupun-
gissa oli noin 7 600 yritystoimipaikkaa vuonna 2013 (kuva 10). Yritystoimipaikkojen 
määrä sekä Jyväskylän seutukunnassa että Jyväskylän kaupungissa on kasvanut noin 
21 % vuosina 2007–2013. Muissa seutukunnan kunnissa yritystoimipaikkojen määrän 
suhteellinen kasvu on ollut vielä suurempi (noin 24 %) samalla ajanjaksolla. Valtaosa 
kasvusta tulee oletettavasti kooltaan pienien yritysten määrän lisääntymisestä ja 
merkittävä kasvupiikki on tapahtunut vuoden 2012 jälkeen. 
 
 
Kuva 10.  Yritystoimipaikkojen määrän kehitys Jyväskylän seutukunnassa ja siihen 
kuuluvissa kunnissa vuosina 2007–2013 (Tilastokeskus). 
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2.4  Koulutus- ja tutkimustoiminta 
Väestön sosioekonomiset ryhmät ovat eri lailla edustettuina junamatkustajissa. VR:n 
markkinatutkimusten mukaan vajaa kolmasosa junamatkustajista on opiskelijoita. 
Jyväskylässä sijaitsee kolme merkittävää oppilaitosta: Jyväskylän yliopisto (noin 
13 000 opiskelijaa), Jyväskylän ammattikorkeakoulu (noin 7 000 opiskelijaa) ja Jy-
väskylän ammattiopisto (noin 5 800 opiskelijaa). Lisäksi alueella sijaitsee pienempiä 
oppilaitoksia, kuten esimerkiksi aikuisopisto ja kotitalousoppilaitos. Jyväskylässä si-
jaitsee myös teknologiakeskus Technopolis, jolla on viisi eri kampusaluetta Jyväsky-
län kaupunkialueella. 
 
Kuvassa 11 on esitetty Jyväskylän yliopiston ja Jyväskylän ammattikorkeakoulun 
opiskelijamäärän kehitys vuosina 2001–2014. Molempien oppilaitosten yhteenlasket-
tu opiskelijamäärä on kasvanut noin 20 000 opiskelijaan vuoteen 2004 mennessä ja 
on pysynyt suunnilleen samana koko tarkastelujakson ajan. Jyväskylän ammattikor-
keakoulun opiskelijamäärä on kasvanut noin 25 % vuosina 2001–2014, kun taas Jy-
väskylän yliopiston opiskelijamäärä on hieman laskenut erityisesti 2010-luvulla. 
 
 
Kuva 11.  Jyväskylän yliopiston ja ammattikorkeakoulun opiskelijamäärän kehitys 
vuosina 2001–2014 (Tilastokeskus). 
 
Koulutus- ja tutkimussektorin sekä osittain myös liike-elämän palvelujen ja tieto-
liikennealan merkitystä eri alueilla kuvaa tutkimus- ja kehittämistoimintaan käytettä-
vien menojen osuus. Tutkimustoimintaan liittyy myös asiantuntijoiden, työntekijöi-
den ja opiskelijoiden liikkuminen.  
 
Kuvassa 12 on esitetty sekä julkisen sektorin että yrityksien tutkimus- ja kehittämis-
toimintaan käytettyjen menojen indeksoitu kehitys Keski-Suomessa verrattuna koko 
maahan vuosina 2000–2013.  
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Kuva 12.  Tutkimus- ja kehittämistoimintaan käytettyjen menojen kehitys Keski-
Suomessa suhteessa koko maahan vuosina 2000–2013 (Tilastokeskus). 
 
Koko maan julkisen sektorin tutkimus- ja kehittämistoimintaan käytetyt menot ovat 
kasvaneet hieman yli 60 % tarkastelujakson 2000–2013 aikana, kun taas Keski-
Suomessa julkisen sektorin tutkimus- ja kehittämistoimintaan käytetyt menot ovat 
kasvaneet lähes 80 %. Samalla Keski-Suomen julkisen sektorin tutkimus- ja kehittä-
mistoimintaan käytetyt menot ovat kasvaneet noin 6 prosenttiin koko maan julkisen 
sektorin tutkimus- ja kehittämistoimintaan käytetyistä menoista. 
 
Sen sijaan yrityksien osalta koko maan tutkimus- ja kehittämistoimintaan käytetyt 
menot ovat kasvaneet noin 60 % vuosina 2000–2008, jonka jälkeen ne ovat käänty-
neet lievään laskuun. Myös Keski-Suomessa yrityksien tutkimus- ja kehittämistoimin-
taan käytetyt menot ovat kasvaneet noin 50 % vuosina 2000–2008, jonka jälkeen ne 
ovat kääntyneet erittäin jyrkkään laskuun siten, että vuonna 2013 tutkimus- ja kehit-
tämistoimintaan käytetyt menot olivat noin 20 % alle vuoden 2000 tason. Samalla 
Keski-Suomen yrityksien tutkimus- ja kehittämistoimintaan käytetyt menot ovat vä-
hentyneet noin 2 prosenttiin koko maan yrityssektorin tutkimus- ja kehittämistoimin-
taan käytetyistä menoista. Syynä tähän merkittävään laskuun on todennäköisesti 
vuoden 2009 aikana tapahtunut kaikkien Nokian toimintojen alasajo ja lopettaminen 
Jyväskylän seudulla. 
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2.5  Aluekehityksen suunta 
Alueellista muutosta ja erilaistumista voidaan analysoida BTV-indikaattoritarkaste-
lulla. Alueellista muutosta ja erilaistumista koskeva kartoitus voidaan tehdä muuta-
man keskeisen muuttujan avulla, jotka kuvaavat tuotantoa ja sen muutoksia, työn 
määrää ja sen muutoksia sekä väestön määrää ja sen muutoksia. Näitä kuvaavina te-
kijöinä BTV-indikaattoritarkastelussa ovat: 
 alueellinen bruttokansantuote (BKTA) 
 alueen työpaikkojen määrä 
 alueella asuva väestö. 
 
BTV-indikaattori lasketaan em. kolmen tekijän painottamattomana keskiarvona kun-
kin tekijän poikkeamasta koko maan kehityksestä. BTV-indikaattoria ei yleensä laske-
ta vain yhdelle vuodelle vaan tietylle tarkastelujaksolle kehityksen ajallisten erojen 
tunnistamiseksi. BTV-indikaattori kuvaa alueen keskimääräistä kehitystä. Jos BTV-
indikaattorin arvo on positiivinen, alueen yleinen kehityssuunta on ollut suotuisampi 
kuin koko maassa keskimäärin. Vastaavasti negatiivisen BTV-indikaattorin arvoilla 
alueen kehitys on ollut heikompaa kuin koko maassa keskimäärin.  
 
Kuvassa 13 on esitetty BTV-indikaattoritarkastelun tulokset ajanjaksolla 2000–2012 
niissä Suomen seutukunnissa, joissa BTV-indikaattori on ollut positiivinen eli seutu-
kunnan kehitys on ollut koko maan kehitystä suotuisampaa. Kaikissa muissa kuin ku-
van esittämissä seutukunnissa aluekehitys on ollut koko maan kehitystä heikompaa 
vuosina 2000–2012. 
 
 
Kuva 13.  BTV-indikaattori niissä seutukunnissa, joissa yleinen aluekehitys on ollut 
koko maan keskimääräistä kehitystä suotuisampaa vuosina 2000–2012 
(Tilastokeskus, Seutu Net). 
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Kuvasta 13 voi huomata, että Jyväskylän seutukunnan yleistä aluekehitystä kuvaava 
BTV-indikaattori on 1,1 eli seutukunnan kehitys vuosina 2000–2012 on ollut selvästi 
suotuisampaa kuin koko maassa keskimäärin. On myös huomattava, että Jyväskylän 
seutukunta sijoittuu kaikkien Suomen seutukuntien BTV-indikaattorien vertailussa 
sijalle 4/68 eli seutukunnan aluekehitys on tarkastelujaksolla ollut maan kärkitasoa. 
 
Kuvassa 14 on esitetty vuoteen 2040 ulottuvan Tilastokeskuksen väestöennusteen 
perusteella väestöltään kasvavat ja vähenevät seutukuntakeskukset sekä arvioitu yh-
teystarpeen muutoksen suunta ja suuruus. Kasvavia keskuksia ovat lähinnä maakun-
takeskukset, joihin väestö keskittyy ja joiden välinen vuorovaikutus kasvaa. Eniten 
kasvavien ja suhteellisen lähellä toisiaan sijaitsevien kaupunkiseutujen (esimerkiksi 
Helsinki–Tampere ja Helsinki–Turku) välinen yhteystarpeen muutos on voimakkainta, 
mutta myös kauempana toisistaan sijaitsevien kasvukeskusten (esimerkiksi Helsinki–
Jyväskylä, Helsinki–Oulu) välisen yhteystarpeen muutoksen voidaan arvioida olevan 
kohtalainen tulevaisuudessa.  
 
Joukkoliikenteen palvelut suunnitellaan tulevaisuudessa tukemaan toisiaan erityisesti 
kaupunkiseuduilla sekä suurempien kaupunkiseutujen välisissä yhteyksissä, joissa 
liikennetarve on suurin. Pääkaupunkiseudun ja muiden kasvukeskusten välisten yh-
teyksien liikennejärjestelmän suunnittelussa ja kehittämisessä painotetaan joukko-
liikenteen toimivuutta ja liikenteen sujuvuutta. Kasvukeskusten välisiä yhteyksiä 
suunnitellaan liikennetarpeen mukaiselle palvelutasolle. Tavoiteltava palvelutaso py-
ritään varmistamaan kullekin yhteysvälille parhaiten toimivalla liikennemuodolla. Ju-
naliikenteen palvelutasoa parannetaan vilkkaimmilla kasvukeskusten välisillä yhteys-
väleillä. Nopeat junayhteydet vähentävät kotimaan lentoliikennetarpeita ja toimivat 
alueellisten lentoasemien liityntäyhteyksinä (Ympäristöministeriö ym., 2015). 
 
Mainittakoon, että valtakunnallisen henkilöliikennetutkimuksen mukaan (Liikenne-
virasto, 2012) maakuntien välisten pitkien matkojen suuntautumisvertailussa Keski-
Suomen ja Uudenmaan välillä tehtiin noin 2,6 miljoonaa matkaa ja Keski-Suomen ja 
Pirkanmaan välillä tehtiin noin 1,7 miljoonaa matkaa vuonna 2012. Keski-Suomesta 
muihin maakuntiin suuntautuvat matkamäärät olivat selvästi pienempiä ja jäivät alle 
miljoonan vuosittaisen matkan. 
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Kuva 14.  Hahmotelma eri seutukuntien välisen vuorovaikutuksen tulevista 
  muutoksista Tilastokeskuksen väestöennusteen 2011–2040 perusteella
  (Ympäristöministeriö ym., 2015).
Saman tutkimuksen mukaan kaikista yli 100 kilometriä pitkistä kotimaan matkoista 
lähes 80 % tehdään henkilöautolla ja noin 11 % junalla. Linja-auton osuus pitkistä 
kotimaan matkoista on 6 % ja lentokoneen osuus on vain 2 %. Kun matkojen pituudet 
kasvavat, yleistyy junan ja lentokoneen käyttö.
2.6  Päätelmät
Jyväskylän seutukunnan ja siihen kuuluvien kuntien väkiluku on kasvanut säännöllisesti 
viime vuosikymmenien aikana, mutta tämä kasvu on viime aikoina hidastunut. Vuoteen 
2040 asti ulottuva Tilastokeskuksen uusin väestöennuste osoittaa seutukunnan 
hitaan väestönkasvun jatkuvan. Tämä ylläpitää seutukunnan henkilöjunaliikenteen 
matkustajapotentiaalia ja toimintaedellytyksiä myös tulevaisuudessa.
Jyväskylän seutukunnan kokonaisnettomuutto on ollut positiivinen viime vuosi-
kymmenen aikana ja tulomuuton voidaan arvioida tukevan henkilöjunaliikenteen 
matkustajapotentiaalin säilymistä ja junaliikenteen kehittämistä. Toisaalta Jyväskylän 
kaupungista muutetaan hajautumiskehityksen myötä edelleen ympäristökuntiin, mikä
pidentää liityntämatkoja Jyväskylän rautatieasemalle.
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Jyväskylän seutukunnan yritystoimipaikkojen määrä on 2010-luvulla kasvanut 
selvästi, mikä lisää henkilöjunaliikenteen matkustajapotentiaalia erityisesti henkilös-
tön liikematkojen ja asiakasvirtojen osalta. Myös julkisen sektorin T&K-menojen 
kasvu indikoi liikematkojen potentiaalin kasvua, mutta yksityisen sektorin päin-
vastainen kehitys kompensoi liikematkojen kasvun kehitystä. 
 
Jyväskylän keskeisten oppilaitosten (yliopisto, ammattikorkeakoulu) opiskelijamäärä 
on pysynyt suunnilleen samana viime vuosikymmenen aikana, mikä ylläpitää juna-
matkustamisen kannalta merkittävien opiskelijoiden matkustuspotentiaalia. 
 
Jyväskylän seutukunnan yleinen aluekehitys BTV-indikaattoritarkastelun perusteella 
on ollut maan kärkitasoa ajanjaksolla 2000–2012. Henkilöjunaliikenteen kehittä-
misedellytyksien voidaan katsoa olevan sitä paremmat mitä vahvempi yleinen alue-
kehitys on ollut seutukunnassa.  
 
Vaikka seutukunnan BKT ja työllisyys ovat yleisen taantuman seurauksena laskeneet 
parin viime vuoden aikana, arvioidaan työ- ja elinkeinoministeriön katsauksessa 
(TEM, 2015) Jyväskylän seutukunnan yritystoiminnan ja työllisyyden kehittyvän pa-
rempaan suuntaan lähivuosien aikana. Lisäksi Äänekoskelle syksyllä 2017 valmistu-
van biotuotetehtaan rakennusajan työllistävä vaikutus on kokonaisuudessaan yli 
6 000 henkilötyövuotta ja tuotannon käynnistyttyä tehtaan työllistävä vaikutus on yli 
2 500 työpaikkaa.  
 
Nykyisin Keski-Suomen ja Uudenmaan välillä tehtävistä matkoista joukkoliikenteen 
osuus on vajaa 30 % ja junaliikenteen osuus vajaa 20 % eli potentiaalia joukkoliiken-
teen ja erityisesti henkilöjunaliikenteen osuuden kasvattamiseen on tulevaisuudessa. 
Arvioitaessa seutukuntien välisten vuorovaikutuksen muutosta eniten kasvavien ja 
suhteellisen lähellä toisiaan sijaitsevien kaupunkiseutujen (esimerkiksi Jyväskylä–
Tampere) välinen yhteystarpeen muutos on voimakkainta, mutta myös kauempana 
toisistaan sijaitsevien kasvukeskusten (esimerkiksi Helsinki–Jyväskylä) välisen yh-
teystarpeen voidaan arvioida kasvavan kohtalaisesti tulevaisuudessa. Tässä kehityk-
sessä henkilöjunaliikenteellä on merkittävä rooli maakuntakeskusten välisessä liiken-
teessä. 
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3  Henkilöliikennevirtojen ominaisuudet 
Jyväskylä–Helsinki-yhteysvälillä 
Tässä luvussa tarkastellaan henkilöliikennevirtojen ominaisuuksien kehitystä Helsin-
gin ja Jyväskylän välillä ja arvioidaan, miten junaliikenteen odotetaan kehittyvän tule-
vaisuudessa. Tarkastelu sisältää juna- ja linja-autoliikenteen tarjonnan ja matka-ajat, 
juna- ja linja-autoliikenteen nopeimman matka-ajan kehityksen sekä juna- ja lento-
liikenteen matkamäärien kehityksen. 
 
3.1  Juna- ja linja-autoliikenteen tarjonta ja 
matka-aika 
Kuvassa 15 on esitetty kaukoliikenteen junatarjonnan kehitys Helsingin ja Jyväskylän 
välillä vuosina 2000–2015. Helsingin ja Jyväskylän välillä on vuosittain ollut kyseisel-
lä ajanjaksolla keskimäärin 140 edestakaista junavuoroa viikossa. 
 
Muutoksia on tapahtunut kuitenkin junakaluston suhteen. Vuoteen 2006 saakka kas-
vaneet suorat Pendolino-junavuorot kääntyivät laskuun ja toisaalta suorien IC-juna-
vuorojen määrä kasvoi. Tähän on vaikuttanut suurelta osin se, että Pendolinojen 
huippunopeuksia voidaan hyödyntää muilla rataosilla paremmin. Junien matalan 
täyttöasteen parantamiseksi junia on myös lyhennetty viime vuosina. Suorien juna-
vuorojen osuus kaikista vuoroista on viime vuosina ollut noin 60 % ja vaihdollisten 
vuorojen osuus on hieman laskenut. 
 
 
Kuva 15.  Junaliikenteen tarjonnan kehitys Helsingin ja Jyväskylän välillä vuosina 
2000–2015, vuoromäärä / viikko (VR, aikataulukirjat). 
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Linja-autoliikenteen tarjonta nykytilanteessa on esitetty kuvassa 16. Syksyllä 2015 
Helsingin ja Jyväskylän välillä oli yhteensä noin 500 edestakaista linja-autovuoroa 
viikossa, joista noin viidesosa on Onnibussin liikennöimiä. Arkipäivisin vuoroja on 
ollut keskimäärin noin 80 ja viikonloppuisinkin noin 60 vuoroa päivässä. Linja-
autovuorojen tarjonta on yli kolminkertainen junavuorojen tarjontaan nähden Helsin-
ki–Jyväskylä-yhteysvälillä. Onnibussin suunnitelmissa on tehdä Jyväskylästä linja-
autoliikenteen solmukohta. Keväällä 2016 Onnibus lisää valikoimaansa itä-länsi-
suuntaisen poikittaisreitin, joka kulkee Vaasasta Jyväskylän kautta Lappeenrantaan. 
Poikittaisreitti lisää merkittävästi matkustajien eri matkavaihtoehtoja, sillä Jyväs-
kylässä voi jatkossa vaihtaa uuden lipputyypin myötä myös linja-autoa. 
 
 
Kuva 16.  Linja-autoliikenteen tarjonta Helsingin ja Jyväskylän välillä vuonna 
2015, vuoromäärä / päivä (Matkahuolto, syyskuu 2015). 
 
Junan matka-aika Helsingin ja Jyväskylän välillä on nopeutunut vuodesta 2000 vuo-
teen 2015 reilusta kolmesta ja puolesta tunnista reiluun kolmeen tuntiin eli noin 13 % 
(kuva 17). Nopeimmillaan Helsingin ja Jyväskylän välin on matkustanut junalla alle 
kolmessa tunnissa vuosina 2006–2010. 
 
Vastaavasti matka-aika linja-autolla on nopeutunut noin 15 minuuttia vuosina 2000–
2015 eli noin 7 %. Nopein linja-auton matka-aika päivävuoroilla oli 3 h 30 min ja yö-
vuoroilla 3 h 16 min vuonna 2015. Onnibus aloitti liikenteen Helsingin ja Jyväskylän 
välillä vuonna 2014.  
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Kuva 17.  Nopeimman matka-ajan kehitys junalla ja linja-autolla päivävuoroilla 
Helsingin ja Jyväskylän välillä vuosina 2000–2015 (VR, aikataulukirjat 
sekä Suomen Linja-automuseon tietokanta). 
 
3.2  Junaliikenteen matkustajamäärä 
Kuvassa 18 on esitetty junaliikenteen matkamäärät rataosittain vuonna 2014. Suu-
rimmat matkustajavirrat kohdistuvat pääradalle Helsingin ja Tampereen välille. Ky-
seisellä rataosalla matkojen määrä on yli neljä miljoonaa matkaa vuodessa. Seuraa-
vaksi eniten matkustajia on pääradalla rataosalla Tampere–Seinäjoki ja rataosalla 
Kerava–Lahti–Kouvola, joilla matkamäärä yltää keskimäärin yli kahteen miljoonaan 
vuosittaiseen matkaan. Yli miljoona matkaa vuodessa on lisäksi Pohjanmaan radalla 
Seinäjoen ja Kokkolan välillä, rantaradalla Helsingin ja Turun välillä sekä Karjalan ra-
dalla Kouvolan ja Luumäen välillä. 
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Kuva 18.  Junaliikenteen matkamäärät rataosittain vuonna 2014 (Liikennevirasto). 
 
Kuvassa 19 on esitetty junaliikenteen matkamäärien kehitys Tampere–Jyväskylä-
rataosalla vuosina 2000–2014. Matkamäärä on kasvanut lähes neljänneksellä 2000-
luvun alusta aina huippuvuoteen 2010 asti, jonka jälkeen se on kääntynyt melko jyrk-
kään laskuun ja on vähentynyt noin 16 % vuoteen 2014 mennessä. Tähän on vaikutta-
nut muun muassa yleinen taloudellisen tilanteen heikkeneminen ja uusien toimijoi-
den, kuten halpabussiyhtiöiden mukaantulo markkinoille. Liikenne- ja viestintä-
ministeriön ostoliikenteen muutosten takia taajamajunien liikennöinti reitillä Jyväs-
kylä–Haapamäki–Seinäjoki jatkuu 10.12.2016 asti VR:n velvoiteliikenteenä. Tulevat 
ratkaisut junaliikenteen palveluista vaikuttavat Jyväskylä–Tampere-rataosan matkus-
tajamääriin. 
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Kuva 19.  Junaliikenteen matkamäärien kehitys Tampere–Jyväskylä-rataosalla 
vuosina 2000–2014, ratapituuksilla painotettu keskiarvo (Liikenneviras-
to). 
 
3.3  Lentoliikenteen merkitys Jyväskylä–
Helsinki-yhteysvälillä 
Kuvassa 20 on esitetty Jyväskylän lentoaseman matkustajamäärien kehitys vuosina 
2005–2014. Jyväskylän lentoliikenne on jo pidemmän ajan vähentynyt voimakkaasti ja 
uhkana on henkilöliikenteen loppuminen kokonaan. Lentoliikennettä yritetään kuiten-
kin tulevaisuudessa ylläpitää pääasiassa kaupungin toimesta. 
 
 
Kuva 20.  Jyväskylän lentoaseman matkustajamäärien kehitys vuosina 2005–2014 
(Finavia). 
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Lentoliikenteen kokonaismatkustajamäärä on vähentynyt peräti 63 % vuosina 2005–
2014. Pienentyneet matkustajamäärät perustuvat kotimaan liikenteen jatkuvaan su-
pistumiseen. Syksyllä 2015 Helsingin ja Jyväskylän välillä liikennöidään kolme edes-
takaista vuoroa viikon jokaisena päivänä. Vertailun vuoksi voidaan todeta, että vielä 
vuonna 2010 Jyväskylän ja Helsingin välillä oli yhteensä neljä edestakaista lento-
vuoroa päivässä. Kasvua on puolestaan tapahtunut kansainvälisten matkustajamääri-
en osalta, joka perustuu Jyväskylästä lähtevien lomalentojen määrän lisääntymiseen. 
 
3.4  Päätelmät 
Junavuorojen määrä Helsingin ja Jyväskylän välillä on säilynyt suunnilleen samana 
(noin 150 viikoittaista vuoroa) viime vuosien aikana. Suorien junavuorojen osuus on 
hieman kasvanut ja vaihdollisten vuorojen osuus on hieman laskenut samalla kun ka-
luston käytössä on siirrytty IC-juniin. Linja-autoliikenteen tarjonta Helsinki–Jyväskylä 
välillä on yli kolminkertainen junaliikenteeseen verrattuna. 
 
Junaliikenteen matka-aika Helsingin ja Jyväskylän välillä on nopeutunut selvästi 
2000-luvun alusta vuoteen 2006 asti, jonka jälkeen matka-aika on hieman hidastunut. 
Junaliikenteen matka-aika on kuitenkin nopeutunut suhteellisesti enemmän kuin lin-
ja-autoliikenteen matka-aika päivävuoroilla Helsinki–Jyväskylä välillä viime vuosi-
kymmenen aikana.  
 
Jyväskylä–Tampere-rataosan matkamäärät ovat kasvaneet 2000-luvun alusta aina 
huippuvuoteen 2010 asti lähes neljänneksellä, jonka jälkeen ne ovat kääntyneet mel-
ko jyrkkään laskuun johtuen yleisen taloudellisen tilanteen heikkenemisestä ja uusien 
toimijoiden markkinoille tulosta. Jyväskylä–Haapamäki–Seinäjoki-rataosan liiken-
nöinnin lopettaminen nostanee hieman Jyväskylä–Tampere-rataosan matkustajamää-
rää. Toisaalta lentoliikenteen matkustajamäärän jatkuva väheneminen luo kehitys-
mahdollisuuksia henkilöjunaliikenteelle tulevina vuosina. On kuitenkin huomattava, 
että halpabussiliikenteen vuoromäärien ja yhteysvälien lisääminen yhdessä lippujen 
suotuisan hinnoittelun kanssa muodostaa merkittävän kilpailutekijän henkilöjuna-
liikenteelle tulevaisuudessa. 
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4  Henkilöjunayhteyden merkitys ja sen 
kehittämisen vaikutus Jyväskylän seutu-
kunnassa 
4.1  Tutkimusmenetelmä 
Jyväskylän ja Äänekosken seudun valituille yrityksille sekä julkishallinnon organisaa-
tioille tehtiin Internet-kyselytutkimus. Tutkimuksen avulla kartoitettiin henkilöjuna-
liikenteen nykyistä ja tulevaa merkitystä yritysten ja julkishallinnon toimintaan ja ke-
hittämiseen. Lisäksi selvitettiin henkilöjunaliikenteen kehittämistarpeita ja juna-
liikenteen merkitystä muihin kulkumuotoihin nähden. 
 
Kysely laadittiin erikseen yrityssektorille ja julkishallinnon organisaatioille (liitteet 1 
ja 2). Kyselyn kohdealueena oli Jyväskylän seutukunta (7 kuntaa) ja Äänekosken seu-
tukunta (2 kuntaa). Yrityssektorille kohdistettu kysely lähetettiin keskisuurille ja suu-
rille pääasiassa yli 5 hengen yrityksille eri toimialoilta painottaen kuitenkin teolli-
suus- ja palvelutoimintoja. Julkishallinnolle kohdistettu kysely lähetettiin Jyväskylän 
seudulla sijaitseville valtionhallinnon yksiköille, oppilaitoksille sekä kohdealueen 
kunnille. 
 
Yrityssektorille kohdistetun kyselyn otoskoko oli 330 ja julkishallinnon kyselyn otos-
koko oli 29 eli kokonaisotos oli 359. 
 
4.2  Vastaajien taustatiedot 
Internet-kyselyyn vastasi 55 yritystä ja 10 julkishallinnon organisaatiota vastaus-
prosentin ollessa 18 %. Kaikki vastanneet julkishallinnon organisaatiot sijaitsevat 
Jyväskylässä. Julkishallinnon organisaatioiden vastauksia analysoitaessa on otettava 
huomioon saatujen vastausten pieni määrä (n=10). 
 
Yrityssektorille kohdistettuun kyselyyn vastanneista yrityksistä 74 % sijaitsee Jyväs-
kylässä, 13 % Laukaassa, 5 % Äänekoskella, 4 % Muuramessa sekä 2 % sekä Petäjä-
vedellä että Uuraisissa. Muista kohdealueen kunnista ei tullut vastauksia.  
 
Vastanneista yrityksistä 51 % toimii yksityisellä palvelusektorilla, 43 % teollisuus- ja 
rakennustoiminnassa ja loput 6 % muilla toimialoilla. Julkishallinnolle kohdistettuun 
kyselyyn vastanneista organisaatioista 50 % oli valtionhallinnon yksiköitä, 40 % op-
pilaitoksia ja 10 % kunnallishallinnon yksiköitä.  
 
Vastanneista yrityksistä 23 % oli henkilöstömäärältään suuria yrityksiä (yli 50 hen-
keä), 57 % keskisuuria yrityksiä (10–50 henkeä) ja 20 % pieniä yrityksiä (alle 10 hen-
keä). 
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4.3  Henkilöjunayhteyden kehittämisen 
vaikutus yrityssektorin ja julkishallinnon 
toimintaan 
4.3.1  Henkilöjunayhteyden nykyinen merkitys 
Sekä yrityssektorilta että julkishallinnon organisaatioilta tiedusteltiin, mikä on Jyväs-
kylä–Tampere–Helsinki henkilöjunayhteyden nykyinen merkitys työvoiman hankin-
taan, henkilöstön työ- ja liikematkoihin, asiakasvirtoihin, tuotanto-/ylimaakunnalli-
seen yhteistyöhön sekä elinkeinoelämän kehittämiseen/vahvistamiseen Jyväskylän 
seutukunnassa.  
 
Edellisten asioiden lisäksi yrityssektorilta tiedusteltiin henkilöjunayhteyden nykyistä 
merkitystä yrityksien sijoittumiseen. Vastanneista yrityksistä 42 % piti nykyistä hen-
kilöjunayhteyttä joko erittäin merkittävänä tai merkittävänä yrityksen sijoittumisen 
kannalta (kuva 21). Vastaavasti 58 % vastanneista yrityksistä oli sitä mieltä, ettei ny-
kyisellä henkilöjunayhteydellä ole merkitystä tai sillä on vähäinen merkitys yrityksien 
sijoittumiseen. 
 
 
Kuva 21.  Henkilöjunayhteyden nykyinen merkitys yrityksien sijoittumiseen. 
 
Tiedusteltaessa henkilöjunaliikenteen nykyistä merkitystä työvoiman hankintaan 
31 % vastanneista yrityksistä ja 44 % vastanneista julkishallinnon organisaatioista 
piti henkilöjunaliikennettä erittäin merkittävänä tai merkittävänä työvoiman hankin-
taan vaikuttavana tekijänä (kuva 22). Vastaavasti jopa 69 % vastanneista yrityksistä 
ja 56 % vastanneista julkishallinnon organisaatioista koki nykyisellä henkilöjuna-
liikenteellä olevan vähäinen merkitys tai ei merkitystä työvoiman hankintaan.  
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Julkishallinnon organisaatioiden mielestä nykyisellä henkilöjunaliikenteellä on varsin 
suuri merkitys asiakas-/opiskelijavirtoihin (kuva 23). Jopa 87 % vastanneista julkis-
hallinnon organisaatioista piti nykyistä henkilöjunaliikennettä erittäin merkittävänä 
tai merkittävänä asiakas-/opiskelijavirtojen kannalta ja vain 13 % koki, ettei nykyisel-
lä henkilöjunaliikenteellä ole merkitystä asiakas-/ opiskelijavirtoihin. Sen sijaan vain 
35 % vastanneista yrityksistä piti nykyistä henkilöjunaliikennettä erittäin merkittävä-
nä tai merkittävänä yrityksien asiakasvirtojen kannalta ja 65 % koki, että nykyisellä 
henkilöjunaliikenteellä ei ole merkitystä tai sillä on vähäinen merkitys yrityksien asia-
kasvirtoihin. 
 
 
Kuva 22.  Henkilöjunayhteyden nykyinen merkitys työvoiman hankintaan yritys-
sektorilla ja julkishallinnossa. 
 
 
Kuva 23.  Henkilöjunayhteyden nykyinen merkitys asiakas-/opiskelijavirtoihin yri-
tyssektorilla ja julkishallinnossa. 
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Päinvastoin kuin julkishallinnon organisaatiot, yrityssektori koki, ettei nykyisellä hen-
kilöjunaliikenteellä ole suurta merkitystä henkilökunnan työmatkojen kannalta (kuva 
24). Vastanneista yrityksistä 32 % piti nykyistä henkilöjunaliikennettä erittäin merkit-
tävänä tai merkittävänä henkilökunnan työmatkojen kannalta ja 68 % koki, että ny-
kyisellä henkilöjunaliikenteellä on vähäinen merkitys tai ei merkitystä henkilökunnan 
työmatkoihin. Toisaalta 56 % vastanneista julkishallinnon organisaatioista piti ny-
kyistä henkilöjunaliikennettä erittäin merkittävänä tai merkittävänä henkilökunnan 
työmatkojen kannalta ja 44 % piti merkitystä vähäisenä tai olemattomana henkilö-
kunnan työmatkojen kannalta. 
 
 
Kuva 24.  Henkilöjunayhteyden nykyinen merkitys henkilökunnan työmatkoihin 
yrityssektorilla ja julkishallinnossa. 
 
Henkilökunnan liikematkojen osalta tilanne on toisenlainen, sillä 71 % vastanneista 
yrityksistä ja jopa 90 % vastanneista julkishallinnon organisaatioista koki nykyisen 
henkilöjunaliikenteen erittäin merkittäväksi tai merkittäväksi henkilökunnan liike-
matkojen kannalta (kuva 25). Siten 29 % vastanneista yrityksistä ja vain 10 % vas-
tanneista julkishallinnon organisaatioista oli sitä mieltä, että nykyisellä henkilö-
junayhteydellä ei ole merkitystä tai sillä on vähäinen merkitys henkilökunnan liike-
matkoihin. 
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Kuva 25.  Henkilöjunayhteyden nykyinen merkitys henkilökunnan liikematkoihin 
yrityssektorilla ja julkishallinnossa. 
 
Liikenneyhteyksillä on yleensä keskeinen merkitys alueellisen saavutettavuuden ja 
elinkeinoelämän kehittämisen kannalta. Myös tämän kyselyn tulokset vahvistivat tätä 
käsitystä, sillä noin 70 % vastanneista yrityksistä ja julkishallinnon organisaatioista 
piti nykyistä henkilöjunaliikennettä erittäin merkittävänä tai merkittävänä Jyväskylän 
seutukunnan elinkeinoelämän kehittämisen kannalta (kuva 26). Vain noin 30 % sekä 
vastanneista yrityksistä että julkishallinnon organisaatioista koki nykyisen henkilö-
junaliikenteen merkityksettömäksi tai vähämerkitykselliseksi seutukunnan elinkei-
noelämän kehittämisen kannalta.  
 
 
Kuva 26.  Henkilöjunayhteyden nykyinen merkitys elinkeinoelämän kehittämiseen 
Jyväskylän seutukunnassa. 
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Vastaavanlaiset tulokset saatiin myös, kun tiedusteltiin nykyisen henkilöjunaliiken-
teen merkitystä julkishallinnon ylimaakunnalliseen yhteistyöhön ja työnjakoon, sillä 
suurin osa (80 %) vastanneista julkishallinnon organisaatioista piti nykyistä henkilö-
junaliikennettä erittäin merkittävänä tai merkittävänä ylimaakunnallisen yhteistyön 
kannalta. Sen sijaan yrityssektorin mielipiteet nykyisen henkilöjunaliikenteen merki-
tyksestä yrityksien tuotantoyhteistyöhön olivat päinvastaiset ja yli 70 % vastanneista 
yrityksistä koki nykyisen henkilöjunaliikenteen vähämerkityksellisenä tai merkitykset-
tömänä tuotantoyhteistyön kannalta. 
 
4.3.2  Henkilöjunaliikenteen keskeiset kehittämistarpeet 
Internet-kyselytutkimuksen avulla tiedusteltiin myös kohdealueen yrityssektorin ja 
julkishallinnon organisaatioiden näkemyksiä henkilöjunaliikenteen palvelutekijöiden 
merkityksestä sekä niiden kehittämistarpeiden suuruudesta. Henkilöjunaliikenteen 
keskeisiksi palvelutekijöiksi valittiin matka-ajan nopeuttaminen, aikataulujen sopi-
vuus ja vuorotiheys, junien liikennöintivarmuus ja täsmällisyys, lipun hinta, matka-
ajan hyötykäytön tehostaminen ja matkustusmukavuuden lisääminen. Nämä palvelu-
tekijät ovat pitkälti samat, joiden kehittämistarpeiden merkitystä tiedusteltiin Jyväs-
kylä–Tampere–Helsinki-yhteysvälin matkustajilta matkustajakyselyn yhteydessä. Tä-
mä mahdollistaa tulosten vertailun yhteysvälin matkustajien ja junaa käyttävien yri-
tysten ja julkishallinnon edustajien mielipiteiden välillä.  
 
Yrityssektorin mielestä henkilöjunaliikenteen nopeampi matka-aika on merkittävin 
palvelutekijä ja sen kehittämistarve on myös suurin (kuva 27). Seuraaviksi merkittä-
vimpinä palvelutekijöinä erottuivat liikennöintivarmuus ja täsmällisyys sekä aikatau-
lujen sopivuus ja vuorotiheys, joiden kehittämistarve oli myös varsin suuri. Yritysten 
mielestä merkitykseltään hieman vähäisempinä palvelutekijöinä pidettiin lipun hintaa 
ja matka-ajan hyötykäytön tehostamista, joiden kehittämistarvekin on samalla hie-
man pienempi. Matkustusmukavuuden lisäämistä pidettiin merkitykseltään vähäi-
simpänä palvelutekijänä, jonka kehittämistarve oli myös vähäisin. 
 
Julkishallinnon organisaatioiden mielestä kaikkien em. palvelutekijöiden merkitys on 
hieman suurempi kuin yrityssektorilla ja eri palvelutekijöiden niiden merkitykseen 
perustuva järjestys on lähes sama kuin yritysten esittämä järjestys (kuva 28). Ainoa 
eroavaisuus julkishallinnon organisaatioiden mielestä kohdistuu matka-ajan hyöty-
käytön tehostamiseen, joka koettiin merkitykseltään suuremmaksi palvelutekijäksi 
kuin lipun hinta. Myös eri palvelutekijöiden kehittämistarpeen suuruus noudatteli 
yrityssektorin esittämää preferenssijärjestystä sillä erotuksella, että julkishallinnon 
organisaatioiden esittämät henkilöjunaliikenteen palvelutekijöiden kehittämistarpei-
den erot ovat hieman pienemmät kuin yrityssektorilla ja henkilöjunaliikenteen aika-
taulujen sopivuuden sekä vuorotiheyden kehittämistarve oli hieman suurempi kuin 
liikennöintivarmuuden ja täsmällisyyden. 
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Kuva 27.  Henkilöjunaliikenteen palvelutekijöiden merkitys ja niiden kehittämis-
tarpeen suuruus yrityssektorin mielestä Jyväskylä–Tampere–Helsinki-
yhteysvälillä. 
 
 
Kuva 28.  Henkilöjunaliikenteen palvelutekijöiden merkitys ja niiden kehittämis-
tarpeen suuruus julkishallinnon organisaatioiden mielestä Jyväskylä–
Tampere–Helsinki-yhteysvälillä. 
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4.3.3  Henkilöjunayhteyden kehittämisen merkitys
Henkilöjunaliikenteen nykyisen merkityksen lisäksi yrityssektorilta ja julkishallinnon 
organisaatioilta tiedusteltiin myös Jyväskylä–Tampere–Helsinki henkilöjunayhteyden 
kehittämisen merkitystä työvoiman hankintaan, henkilöstön työ- ja liikematkoihin, 
asiakasvirtoihin, tuotanto-/ylimaakunnalliseen yhteistyöhön sekä elinkeinoelämän 
kehittämiseen/vahvistamiseen Jyväskylän seutukunnassa. Näiden lisäksi pelkästään 
yrityssektorilta tiedusteltiin henkilöjunaliikenteen kehittämisen merkitystä uuden 
yritystoiminnan kehittämiseen/laajentamiseen, yritysten näkyvyyteen ja imagoon sekä 
yritysten kansainvälistymiseen.
Vain 28 % vastanneista yrityksistä koki henkilöjunaliikenteen kehittämisen 
erittäin merkittäväksi tai merkittäväksi työvoiman hankinnan kannalta (kuva 29). 
Vastaavasti yli 70 % piti henkilöjunaliikenteen kehittämistä vähämerkityksellisenä tai 
merkityksettömänä työvoiman hankinnan kannalta. Julkishallinnon organisaatioiden 
osalta vastaukset jakautuivat täsmälleen kahtia – puolet vastaajista piti henkilö-
junaliikenteen kehittämistä erittäin merkittävänä tai merkittävänä ja puolet vastaajista 
koki henkilöjunaliikenteen kehittämisen merkityksen vähäiseksi tai olemattomaksi 
työvoiman hankinnan kannalta. Henkilöjunaliikenteen nykyiseen merkitykseen 
verrattuna yrityssektori piti junaliikenteen kehittämisen merkitystä pienempänä ja 
julkishallinto suurempana työvoiman hankinnan kannalta.
 
Kuva 29. Henkilöjunayhteyden kehittämisen merkitys työvoiman hankintaan
  yrityssektorilla ja julkishallinnossa. 
Tiedusteltaessa henkilöjunaliikenteen kehittämisen merkitystä asiakas-/opiskelija-
virtoihin 41 % vastanneista yrityksistä piti junaliikenteen kehittämisen merkitystä erittäin 
merkittävänä tai merkittävän asiakasvirtojen kannalta ja 59 % koki, ettei junaliikenteen 
kehittämisellä ole merkitystä tai sillä on vähäinen merkitys yritysten asiakasvirtojen 
kannalta (kuva 30). Julkishallinnon organisaatioiden mielestä henkilöjunaliikenteen 
kehittämisellä on varsin suuri merkitys asiakas-/opiskelijavirtoihin, sillä jopa 
90 % vastanneista julkishallinnon organisaatioista koki junaliikenteen kehittämisen 
erittäin merkittäväksi tai merkittäväksi ja vain 10 % merkityksettömäksi asiakas-/
opiskelijavirtojen kannalta. Henkilöjunaliikenteen kehittämisen merkityksellä ei ollut 
asiakas-/opiskelijavirtojen kannalta suurta eroa junaliikenteen nykyiseen merkitykseen 
verrattuna kummankaan vastaajaryhmän osalta. 
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Kuva 30. Henkilöjunayhteyden kehittämisen merkitys asiakas-/opiskelijavirtoihin
  yrityssektorilla ja julkishallinnossa.
Yrityssektorin mielestä henkilökunnan työmatkojen kannalta ei henkilöjunaliikenteen 
kehittämisellä koettu olevan kovin suurta merkitystä (kuva 31). Vajaa kaksi-kolmasosaa 
vastanneista yrityksistä piti henkilöjunaliikenteen kehittämistä vähämerkityksellisenä 
tai merkityksettömänä ja 36 % erittäin merkittävänä tai merkittävänä työmatkojen 
kannalta. Julkishallinnon organisaatioiden mielipide oli lähes päinvastainen, sillä 
60 % vastaajista koki henkilöjunaliikenteen kehittämisen erittäin merkittäväksi tai 
merkittäväksi ja 40 % vähämerkitykselliseksi henkilökunnan työmatkojen kannalta. 
Henkilöjunaliikenteen nykyiseen merkitykseen verrattuna molemmat vastaajaryhmät 
kokivat junaliikenteen kehittämisellä olevan hieman suurempi merkitys henkilökunnan 
työmatkojen kannalta.
Henkilökunnan liikematkojen kannalta henkilöjunaliikenteen kehittämisen merkitys on 
lähes päinvastainen työmatkoihin verrattuna (kuva 32). Noin 80 % sekä vastanneista 
yrityksistä että julkishallinnon organisaatioista piti junaliikenteen kehittämistä erittäin 
merkittävänä tai merkittävänä henkilökunnan liikematkojen kannalta ja vain noin 20 % 
molemmista vastaajaryhmistä koki junaliikenteen kehittämisen merkityksen vähäisenä 
tai olemattomana liikematkoihin. 
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Kuva 31.  Henkilöjunayhteyden kehittämisen merkitys henkilökunnan työmatkoi-
hin yrityssektorilla ja julkishallinnossa. 
 
 
Kuva 32.  Henkilöjunayhteyden kehittämisen merkitys henkilökunnan liikematkoi-
hin yrityssektorilla ja julkishallinnossa. 
 
Yrityssektorin osalta henkilöjunaliikenteen kehittämisen merkitys liikematkojen kan-
nalta koettiin hieman suurempana kuin henkilöjunaliikenteen nykyinen merkitys. Jul-
kishallinnon osalta henkilöjunaliikenteen kehittämisen merkityksellä ei ollut liikemat-
kojen kannalta suurta eroa junaliikenteen nykyiseen merkitykseen verrattuna. 
 
Liikenneyhteyksien kehittämisellä on yleensä keskeinen merkitys elinkeinoelämän 
vahvistamisen kannalta. Tätä käsitystä puoltavat myös tämän kyselyn tulokset, joiden 
mukaan jopa 77 % vastanneista yrityksistä ja 70 % julkishallinnon organisaatioista 
pitivät henkilöjunayhteyden kehittämistä erittäin merkittävänä tai merkittävänä Jy-
väskylän seutukunnan elinkeinoelämän kehittämisen kannalta (kuva 33). Vain 23 % 
vastanneista yrityksistä ja 30 % julkishallinnon organisaatioista koki henkilöjunalii-
kenteen kehittämisen merkityksettömäksi tai vähämerkitykselliseksi seutukunnan 
elinkeinoelämän kehittämisen kannalta. 
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Kuva 33.  Henkilöjunayhteyden kehittämisen merkitys elinkeinoelämän kehittämi-
seen Jyväskylän seutukunnassa. 
 
Henkilöjunaliikenteen kehittämisen merkitys seutukunnan elinkeinoelämän kehittä-
misen kannalta koettiin vastanneiden yritysten osalta suurempana kuin henkilö-
junaliikenteen nykyinen merkitys. Julkishallinnon organisaatioiden osalta ei tässä 
vertailussa ollut suurta eroa muuten kuin, että henkilöjunaliikenteen kehittämistä 
erittäin merkittävänä pitävien vastaajien osuus oli suurempi kuin junaliikenteen ny-
kyistä merkitystä erittäin merkittävänä pitävien vastaava osuus.  
 
Julkishallinnon ylimaakunnallisen yhteistyön ja työnjaon kannalta henkilöjunaliiken-
teen kehittämisellä koettiin junaliikenteen nykyisen merkityksen tavoin olevan suuri 
merkitys, sillä jopa 80 % vastanneista julkishallinnon organisaatioista piti henkilö-
junaliikenteen kehittämistä erittäin merkittävänä tai merkittävänä ylimaakunnallisen 
yhteistyön kannalta. Myös yrityssektorin osalta henkilöjunaliikenteen kehittämisen 
merkitys yritysten väliseen tuotantoyhteistyöhön oli suurempi kuin nykyisen juna-
liikenteen merkitys, sillä yli kolmasosa vastanneista yrityksistä koki henkilöjuna-
liikenteen kehittämisen olevan erittäin merkittävä tai merkittävä tekijä tuotanto-
yhteistyön kannalta. 
 
Pelkästään yrityssektorille suunnatuilla kysymyksillä tiedusteltiin henkilöjunaliiken-
teen kehittämisen merkitystä uuden yritystoiminnan kehittämisen / nykyisen toimin-
nan laajentamisen kannalta (kuva 34). Vastanneista yrityksistä 44 % koki junaliiken-
teen kehittämisen erittäin merkittäväksi tai merkittäväksi ja 56 % piti merkitystä vä-
häisenä tai olemattomana yritystoiminnan kehittämisen / nykyisen toiminnan laajen-
tamisen kannalta. 
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Kuva 34.  Henkilöjunayhteyden kehittämisen merkitys uuden yritystoiminnan ke-
hittämiseen tai nykyisen toiminnan laajentamiseen. 
 
Lisäksi yrityksiltä tiedusteltiin henkilöjunaliikenteen kehittämisen merkitystä niiden 
kansainvälisen toiminnan (kuva 35) sekä yritysten näkyvyyden ja imagon kannalta. 
Vajaa puolet (45 %) vastanneista yrityksistä koki henkilöjunaliikenteen kehittämisen 
olevan erittäin merkittävä tai merkittävä tekijä kansainvälisen toiminnan kannalta, 
kun taas yli puolet (55 %) yrityksistä piti junaliikenteen kehittämistä tässä asiassa 
vähämerkityksellisenä tai merkityksettömänä.  
 
Henkilöjunaliikenteen kehittämisen merkitys yritysten näkyvyyteen ja imagoon oli 
vielä vähäisempi. Yli 70 % piti merkitystä vähäisenä tai olemattomana ja vain alle 
30 % koki, että henkilöjunaliikenteen kehittämisellä on erittäin merkittävä tai merkit-
tävä vaikutus yritysten näkyvyyteen ja imagoon. 
 
 
Kuva 35.  Henkilöjunayhteyden kehittämisen merkitys yrityksien kansainväliseen 
toimintaan. 
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4.3.4  Junaliikenteen merkitys muihin liikennemuotoihin verrattuna 
Internet-kyselytutkimuksen avulla tiedusteltiin myös, mikä on junaliikenteen merkitys 
muihin kulkumuotoihin nähden sekä yrityssektorin että julkishallinnon organisaatioi-
den henkilöstön liikematkojen ja asiakkaiden liikkumisen kannalta. Kyselytutkimuk-
sen mukaan eri matkaryhmien osalta henkilöjunaliikenteen ja sen kehittämisen mer-
kitys on suurin nimenomaan henkilökunnan liikematkojen ja asiakkaiden/opiskeli-
joiden liikkumisen kannalta (ks. luvut 4.3.1 ja 4.3.3). 
 
Henkilöauto erottui selvästi tärkeimpänä kulkumuotona yritysten henkilöstön liike-
matkojen kannalta, mutta kuitenkin noin kolmasosa vastanneista yrityksistä piti ju-
naa tärkeimpänä kulkumuotona liikematkoilla (kuva 36). Vajaa 40 % vastanneista 
yrityksistä oli sitä mieltä, että juna on toiseksi tärkein kulkumuoto ja noin neljäsosa 
yrityksistä piti junaa kolmanneksi tärkeimpänä kulkumuotona henkilöstön liike-
matkoilla. Muiden kulkumuotojen osalta 88 % vastanneista yrityksistä piti henkilö-
autoa tärkeimpänä tai toiseksi tärkeimpänä kulkumuotona, kun taas suunnilleen sa-
ma osuus yrityksistä piti linja-autoa kolmanneksi tai neljänneksi tärkeimpänä kulku-
muotona henkilöstön liikematkoilla. 
 
 
Kuva 36.  Eri kulkumuotojen merkitys yritysten henkilöstön liikematkojen kannalta. 
 
Lentokoneen merkityksen osalta mielipiteet jakautuivat eniten, sillä noin 40 % vas-
tanneista yrityksistä koki lentokoneen vähiten tärkeimmäksi kulkumuodoksi, mutta 
6 % jopa tärkeimmäksi kulkumuodoksi henkilöstön liikematkoilla. 
 
Eri kulkumuotojen merkitystä julkishallinnon henkilöstön liikematkojen kannalta ar-
vioitaessa on otettava huomioon saatujen vastausten pieni määrä (n=10). Valtaosa 
(70 %) vastanneista julkishallinnon organisaatioista piti junaa tärkeimpänä ja henki-
löautoa toiseksi tärkeimpänä kulkumuotona henkilöstön liikematkoilla. Linja-auto ja 
lentokone olivat julkishallinnon mielestä tasavertaisesti vähiten merkittävät kulku-
muodot liikematkojen kannalta. 
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Yritysten asiakkaiden liikkumisen kannalta henkilöauto erottui myös tärkeimpänä 
kulkumuotona, mutta sen merkitys ei ollut aivan yhtä suuri kuin yritysten henkilöstön 
liikematkoilla (kuva 37). Noin 30 % vastanneista yrityksistä piti junaa tärkeimpänä 
kulkumuotona ja 27 % toiseksi tärkeimpänä kulkumuotona yritysten asiakasvirtojen 
kannalta. Muiden kulkumuotojen osalta yli 80 % vastanneista yrityksistä piti henkilö-
autoa tärkeimpänä tai toiseksi tärkeimpänä kulkumuotona ja suurin osa (85 %) piti 
linja-autoa kolmanneksi tai neljänneksi tärkeimpänä kulkumuotona asiakkaiden liik-
kumisen kannalta. Lentokoneen merkitys kulkumuotona jakoi jälleen mielipiteet, sillä 
jopa 18 % vastanneista yrityksistä piti sitä tärkeimpänä kulkumuotona, mutta toisaal-
ta noin kolmasosa vähiten tärkeimpänä kulkumuotona yritysten asiakasvirtojen kan-
nalta. 
 
 
Kuva 37.  Eri kulkumuotojen merkitys yritysten asiakkaiden liikkumisen kannalta. 
 
Julkishallinnon organisaatioiden vastauksissa eri kulkumuotojen merkityksestä 
asiakkaiden/opiskelijoiden liikkumisen kannalta tulee jälleen ottaa saatujen vastaus-
ten pieni määrä huomioon. Tässä yhteydessä on myös huomattava, että 40 % julkis-
hallinnon kyselyyn vastanneista oli oppilaitoksia, joten kyselyn tulokset kuvastavat 
pitkälti opiskelijoiden liikkumista. Kyselyn tulosten perusteella junan merkitys 
tärkeimpänä tai toiseksi tärkeimpänä kulkumuotona korostuu entisestäänkin, mutta 
linja-auton merkitys henkilöautoon nähden on selvästi noussut asiakkaiden/opiskeli-
joiden liikkumisen kannalta verrattuna henkilöstön liikematkoihin. Lentokoneella on 
julkishallinnon organisaatioiden mielestä selvästi pienin merkitys asiakkaiden/opis-
kelijoiden liikkumisen kannalta. 
 
4.4  Päätelmät 
Yrityssektorin osalta Jyväskylä–Tampere–Helsinki nykyisellä henkilöjunayhteydellä 
koettiin olevan merkitystä henkilökunnan liikematkojen ja Jyväskylän seutukunnan 
elinkeinoelämän kehittämisen/vahvistamisen kannalta sekä jossain määrin yrityksien 
sijoittumisen kannalta. Sen sijaan henkilöjunayhteyden nykyinen merkitys yritysten 
tuotantoyhteistyöhön ja työvoiman hankintaan, asiakasvirtoihin ja henkilökunnan 
työmatkoihin nähtiin varsin vähäiseksi. 
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Yrityssektorin tavoin julkishallinnon organisaatiot kokivat, että nykyisellä henkilö-
junayhteydellä on varsin suuri merkitys henkilökunnan liikematkojen ja Jyväskylän 
seutukunnan elinkeinoelämän kehittämisen ja vahvistamisen kannalta. Näiden lisäksi 
julkishallinnon organisaatiot kokivat henkilöjunayhteyden olevan kohtalaisen merkit-
tävä erityisesti asiakas-/opiskelijavirtojen sekä myös henkilökunnan työmatkojen ja 
ylimaakunnallisen yhteistyön kannalta. 
 
Nykyisen junayhteyden tavoin Jyväskylä–Tampere–Helsinki henkilöjunayhteyden 
kehittämisen nähtiin yrityssektorin osalta olevan merkittävä tekijä erityisesti henki-
lökunnan liikematkojen ja Jyväskylän seutukunnan elinkeinoelämän kehittämi-
sen/vahvistamisen kannalta, mutta kohtalaisen merkittävä tekijä myös uuden yritys-
toiminnan kehittämisen ja kansainvälisen toiminnan kannalta. Sen sijaan henkilö-
junaliikenteen kehittämisen merkitystä ei nähty kovin suureksi työvoiman hankinnan, 
yritysten tuotantoyhteistyön ja asiakasvirtojen, henkilökunnan työmatkojen sekä yri-
tysten näkyvyyden ja imagon kannalta. 
 
Julkishallinnon organisaatiot kokivat yrityssektorin tavoin, että henkilöjunayhteyden 
kehittämisellä on suuri merkitys asiakas-/ opiskelijavirtojen, henkilökunnan liikemat-
kojen ja Jyväskylän seutukunnan elinkeinoelämän kehittämisen ja vahvistamisen 
kannalta. Näiden lisäksi julkishallinnon organisaatiot kokivat henkilöjunayhteyden 
kehittämisen olevan merkittävä tekijä myös henkilökunnan työmatkojen ja ylimaa-
kunnallisen yhteistyön kannalta sekä jossain määrin myös työvoiman hankinnan kan-
nalta. 
 
Yrityssektorin osalta henkilöjunaliikenteen kehittämisen merkitys yritysten välisen 
tuotantoyhteistyön, henkilökunnan liikematkojen ja seutukunnan elinkeinoelämän 
kehittämisen kannalta koettiin hieman suurempana kuin henkilöjunaliikenteen nykyi-
nen merkitys. Henkilöjunaliikenteen nykyiseen merkitykseen verrattuna julkishallin-
non organisaatiot pitivät junaliikenteen kehittämisen merkitystä suurempana työ-
voiman hankinnan kannalta ja molemmat vastaajaryhmät henkilökunnan työmatkojen 
kannalta. 
 
Jyväskylä–Tampere–Helsinki-yhteysvälin henkilöjunaliikenteen palvelutekijöiden 
merkitykseen ja niiden kehittämistarpeen suuruuteen liittyen nousi matka-ajan no-
peuttaminen merkittävimmäksi ja kehittämistarpeeltaan suurimmaksi palvelutekijäk-
si sekä yrityssektorin että julkishallinnon organisaatioiden mielestä. Seuraavaksi 
merkittävimpinä palvelutekijöinä erottuivat molempien vastaajaryhmien mielestä lii-
kennöintivarmuus ja täsmällisyys sekä aikataulujen sopivuus ja vuorotiheys. Näiden 
palvelutekijöiden osalta yrityssektori arvosti hieman enemmän henkilöjunaliikenteen 
liikennöintivarmuuden ja täsmällisyyden kehittämistä, kun taas julkishallinnon orga-
nisaatiot kokivat aikataulujen sopivuuden ja vuorotiheyden kehittämistarpeen hieman 
suuremmaksi. 
 
Molempien vastaajaryhmien mielestä lipun hinta on kohtalaisen merkittävä palvelu-
tekijä, jossa on hieman kehittämisen tarvetta. Henkilöjunaliikenteen matka-ajan hyö-
tykäytön tehostaminen ja erityisesti matkustusmukavuuden lisääminen ovat merki-
tykseltään vähäisempiä tekijöitä, jotka ovat jo sillä tasolla, että niiden kehittämistarve 
on selvästi pienempi kuin muiden palvelutekijöiden. 
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Tiedusteltaessa junaliikenteen merkitystä muihin kulkumuotoihin nähden oli henki-
löauto yritysten mielestä selvästi tärkein kulkumuoto ja junaliikenne selkeästi toisek-
si tärkein kulkumuoto sekä henkilöstön liikematkoilla että asiakkaiden liikkumisen 
kannalta. On kuitenkin huomattava, että noin kolmasosa vastanneista yrityksistä piti 
junaa tärkeimpänä kulkumuotona henkilöstön liikematkoilla ja noin 30 % yritysten 
asiakasvirtojen kannalta. Muiden kulkumuotojen osalta lentoliikenne erottui yritys-
sektorin osalta kolmanneksi tärkeimpänä ja linja-auto neljänneksi tärkeimpänä kul-
kumuotona sekä henkilöstön liikematkoilla että asiakkaiden liikkumisen kannalta. 
 
Julkishallinnon organisaatioiden osalta vastausten analysointia vaikeutti saatujen 
vastausten alhainen määrä, mutta juna erottui tärkeimpänä kulkumuotona henkilös-
tön liikematkoilla ja asiakas-/opiskelijavirtojen kannalta. Toiseksi tärkeimpänä kul-
kumuotona julkishallinnon osalta erottui henkilöauto liikematkoilla ja linja-auto asia-
kas-/opiskelijavirtojen osalta, kun taas lentokone oli selkeästi vähiten tärkein kulku-
moto molemmissa matkaryhmissä. 
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5  Junaliikenteen matkustuskäyttäytyminen 
Jyväskylä–Tampere–Helsinki-yhteysvälillä 
5.1  Tutkimusmenetelmä 
Vaikutuksia matkustuskäyttäytymiseen junaliikenteessä selvitettiin junamatkustaja-
kyselyllä, joka toteutettiin junissa keskiviikkona ja torstaina 27.5.–28.5.2015 Tampe-
reen ja Jyväskylän välillä. Kyselyyn valittiin Jyväskylään saapuvia ja sieltä lähteviä 
kaukoliikenteen junia siten, että edustettuina oli sekä Pendolino- että IC-junavuoroja. 
Kyselyyn valikoitui yhteensä 17 junavuoroa, joista neljä oli Pendolino- ja 13 IC-junaa. 
Valitut junavuorot on esitetty tarkemmin liitteessä 3. 
 
Junamatkustajakyselyn tavoitteena oli selvittää matkustajien liikkumiseen ja kulku-
muodon valintaan vaikuttavia asioita. Junamatkustajilta tiedusteltiin heidän matkus-
tuskäyttäytymistään vastaavalla matkalla, Helsinki–Tampere–Jyväskylä junayhteyden 
mahdolliseen nopeuttamiseen liittyviä vaikutuksia matkustamiseen sekä junaliiken-
teeseen kohdistuvia kehittämistarpeita. Kyselylomake on esitetty liitteessä 4. 
 
Valituissa junavuoroissa Tampere–Jyväskylä välillä junamatkustajille jaettiin yhteen-
sä 1 346 kyselylomaketta. Kyselyvastauksia kerättiin välittömästi junissa takaisin 
1 013 kpl, joiden lisäksi vastauksia postitettiin myöhemmin 118 kpl. Näin ollen vasta-
uksia saatiin yhteensä 1 131 kpl vastausprosentin ollessa 84.  
 
Vastausten analysoinnissa käytettiin seuraavia vastaajaryhmiä:  
 Kaikki matkustajat (n=1 131) 
 Pääkaupunkiseudun ja Jyväskylän välillä matkustavat (n=408) 
 Tampereen ja Jyväskylän välillä matkustavat (n=216). 
 
5.2  Vastaajien taustatiedot 
Tarkasteltaessa vastaajien sukupuolijakaumaa 63 % kaikista junamatkustajakyselyyn 
vastanneista oli naisia ja 37 % miehiä. Vastaajien keski-ikä oli noin 39 vuotta. Nuorin 
vastaajista oli 14-vuotias ja vanhin 97-vuotias. 
  
Vastaajista suurimmalla osalla eli 37 %:lla kotitalouden koko oli 2 henkilöä. Yhden 
hengen talouksia oli 29 % ja neljän tai yli neljän hengen talouksia oli 20 % vastaajis-
ta. Talouden koko oli kolme henkilöä 14 %:lla vastaajista. 
  
Päätoimisesti työssäkäyviä oli noin puolet kaikista vastaajista. Seuraavaksi eniten oli 
opiskelijoita ja koululaisia (28 %) sekä eläkeläisiä (13 %). Työttömiä, koti-äitejä tai 
-isiä tai muita vastaajia oli yhteensä 11 %. 
 
Henkilöauto oli käytössä 57 %:lla vastaajista. 
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5.3  Matkaa koskevat tiedot 
5.3.1  Liityntäliikenne ja lipputyyppi 
Selvästi käytetyin liityntäkulkutapa lähtöasemalle saavuttaessa oli kävely (kuva 38). 
Kaikista vastaajista runsas kolmannes saapui asemalle kävellen, 21 % henkilöauton 
matkustajana ja 20 % linja-autolla, metrolla tai raitiovaunulla. 
 
Kävely oli suosituin liityntäkulkutapa myös matkan lopussa. Kaikista vastaajista run-
sas kolmannes jatkoi kävellen määräpaikkaan. Seuraavaksi eniten vastaajat jatkoivat 
matkaa henkilöauton matkustajana (27 %) ja linja-autolla, metrolla tai raitiovaunulla 
(18 %). 
 
 
Kuva 38.  Kulkutapa lähtöasemalle saavuttaessa ja määräpaikkaan jatkettaessa. 
 
Käytetyimmät lipputyypit olivat kaikkien vastaajien osalta peruslippu eli kertalippu ja 
alennettu kertalippu, joiden osuus oli yhteensä lähes 60 % (kuva 39). Seuraavaksi 
eniten kaikkien vastaajien osalta käytössä oli tarjouslippu (18 %) ja ennakkolippu 
(13 %). 
 
Pääkaupunkiseudun ja Jyväskylän välillä matkustavien osalta peruslipun eli kertali-
pun ohella eniten matkustettiin tarjouslipulla. Kummankin lipputyypin osuus oli 
28 %. Tähän lienee vaikuttanut VR:n yhteysvälikohtaiset tarjouskampanjat, mitä tut-
kittava yhteysväli Helsinki–Jyväskyläkin edustaa. Seuraavaksi eniten pääkaupunki-
seudun ja Jyväskylän välillä matkustettiin alennetulla kertalipulla (17 %) ja ennakko-
lipulla (12 %). 
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Kuva 39.  Vastaajien käyttämä lipputyyppi. 
 
5.3.2  Matkan tarkoitus ja toistuvuus 
Kaikkien vastaajien tekemistä matkoista noin 42 % oli vapaa-ajan matkoja (kuva 40). 
Seuraavaksi eniten oli liikematkoja (28 %), koulu- tai opiskelumatkoja (16 %) ja työ-
matkoja (10 %).  
 
Pääkaupunkiseudun ja Jyväskylän välillä matkustavien osalta liikematkojen osuus 
(45 %) painottui selvästi. Vapaa-ajan matkustajia oli kolmasosa vastaajista. Liike-
matkojen osuutta voidaan pitää tässä tutkimuksessa tavanomaista korkeampana, sil-
lä niiden osuus on ollut Liikenneviraston eri tutkimuksissa keskimäärin 20 %. Nyt 
laaditun tutkimuksen korkea liikematkustajien osuus perustuu todennäköisesti sii-
hen, että kysely tehtiin arkipäivinä eikä tuloksissa ole huomioitu viikonlopun vaiku-
tusta. 
 
Tampereen ja Jyväskylän välillä matkustavien osalta vapaa-ajanmatkat (45 %) muo-
dostivat selvästi suurimman matkaryhmän. Vastaajista viidennes oli koulu- tai opis-
kelumatkalla tai liikematkalla ja 14 % työmatkalla. 
 
 
Kuva 40.  Matkan tarkoitus vastaajaryhmittäin. 
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Matkojen toistuvuudella viitataan tässä yhteydessä kyselyssä esitettyyn kysymykseen 
vastaavasta junamatkasta. Lähes puolet kaikista vastaajista teki vastaavan matkan 2–
6 kertaa vuodessa ja kolmannes 1–3 kertaa kuukaudessa (kuva 41). Vajaa viidennes 
kaikista vastaajista oli enemmän satunnaismatkustajia. Muut vastaajasegmentit vas-
tasivat pitkälti koko vastaajajoukkoa lukuun ottamatta Tampereen ja Jyväskylän välin 
matkustajaryhmää, jonka osalta vastaavia matkoja tehtiin jonkin verran säännölli-
semmin. Tämä korreloi Tampereen ja Jyväskylän välillä matkustavien suuremman 
työ- ja koulu- tai opiskelumatkojen osuuden kanssa. 
 
 
Kuva 41.  Matkan toistuvuus vastaajaryhmittäin. 
 
 
5.3.3  Junan valintaan ja muihin liikennemuotoihin liittyvät tekijät 
Vastaajien voidaan todeta olevan melko vannoutuneita junankäyttäjiä. Peräti viiden-
nes kertoi matkustavansa vastaavan matkan aina junalla (kuva 42). Yli 50 % kertoi 
valitsevansa jonkin muun kulkutavan satunnaisesti. Alle 10 % vastaajista kertoi mat-
kustavansa lähes aina vastaavan matkan muulla kulkutavalla kuin junalla. Vastaa-
jasegmentillä ei ollut vaikutusta tämän kysymyksen suhteen, vaan vastaukset olivat 
hyvin samansuuntaiset kaikilla ryhmillä. 
 
 
Kuva 42.  Muun kulkutavan kuin junan valitseminen vastaavalla matkalla. 
 
53 
 
Yli 60 % kaikista vastaajista ilmoitti vaihtoehtoiseksi kulkutavaksi vastaavalle mat-
kalle henkilöauton, 27 % linja-auton ja 7 % lentokoneen (kuva 43). Ainoastaan 3 % 
kaikista vastaajista olisi jättänyt matkan tekemättä, jos juna ei olisi ollut mahdollinen 
vaihtoehto. Muut vastaajasegmentit vastasivat pitkälti koko vastaajajoukkoa muuta-
maa poikkeusta lukuun ottamatta. Lyhyemmällä matkalla Tampereen ja Jyväskylän 
välin matkustajien osalta korostui linja-auton käyttö, kun taas pitemmällä matkalla 
pääkaupunkiseudun ja Jyväskylän välillä korostui puolestaan lentokoneen käyttö 
vaihtoehtoisena kulkutapana. 
 
 
Kuva 43.  Vaihtoehtoinen kulkutapa junalle vastaavalla matkalla. 
 
Tärkeimpinä junan valintaan vaikuttaneina tekijöinä olivat kaikkien vastaajien osalta 
matkustusmukavuus (23 %), aikataulujen sopivuus (19 %) ja matka-aika/nopeus 
(18 %) (kuva 44). Esteettömyys, liikennöintivarmuus, vuorotiheys, liikenneturvalli-
suus ja ympäristöystävällisyys erottuivat selvästi vähemmän tärkeinä junan valintaan 
vaikuttaneina tekijöinä. Eri vastaajaryhmien välillä ei ollut suuria eroja junan valin-
taan vaikuttavien tekijöiden osalta. Pitemmällä matkalla pääkaupunkiseudun ja Jy-
väskylän välillä matkustavilla korostui kaikkia vastaajia voimakkaammin matka-ajan 
hyötykäyttö ja jonkin verran myös matkustusmukavuus. 
 
Kuva 44.  Tärkeimmät junan valintaan vaikuttavat tekijät. 
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5.4  Jyväskylä–Tampere–Helsinki junayhteyden 
arviointi 
5.4.1  Junaliikenteen nopeuttamisen vaikutus matkustamiseen 
Kyselyssä haluttiin kuulla junamatkustajien mielipide Helsinki–Tampere–Jyväskylä-
yhteysvälin nopeuttamisen vaikutuksesta junalla matkustamiseen.  Kaikkien vastaaja-
ryhmien osalta vastaukset jakautuivat noin puoliksi (kuva 45). Suurin nopeuttamisen 
merkitys kohdistui Tampereen ja Jyväskylän välin matkustajiin, joista lähes puolet 
kertoi nopeuttamisen vaikuttavan junalla matkustamiseen. 
 
 
 
Kuva 45.  Helsinki–Tampere–Jyväskylä-yhteysvälin nopeuttamisen vaikutus junal-
la matkustamiseen. 
 
Matkaryhmittäin tarkasteltuna yhteysvälin nopeuttamisella on eniten vaikutusta työ-
matkalaisiin (60 %) ja liikematkalaisiin (53 %) (kuva 46). Vähiten nopeuttamisella on 
kaikkien vastaajien osalta vaikutusta vapaa-ajanmatkalaisiin (34 %) ja ostos- ja 
asiointimatkalaisiin (38 %). Koulu- tai opiskelumatkalaisista 43 % kaikista vastaa-
jista kertoi yhteysvälin nopeuttamisen vaikuttavan junalla matkustamiseen.  
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Kuva 46.  Helsinki–Tampere–Jyväskylä-yhteysvälin nopeuttamisen vaikutus junal-
la matkustamiseen eri matkaryhmissä (”Kyllä”-vastaukset matkan tar-
koituksen mukaan). 
 
Kuvassa 47 on esitetty yhteysvälin nopeuttamisen suuruus vastaajaryhmittäin niiden 
vastaajien osalta, jotka kokivat nopeuttamisen lisäävän junalla matkustamista. Todet-
takoon, että kysymyksessä tiedusteltiin matka-ajan nopeutumisen suuruutta Helsin-
gin ja Jyväskylän välillä. Kaikkien vastaajien osalta 41 %:n mielestä matka-ajan tulisi 
nopeutua 30–45 minuuttia. Lähes kolmasosa kaikista vastaajista oli sitä mieltä, että 
15–30 minuutin nopeuttaminen olisi riittävä. Ääripäiden osalta 0–15 minuutin no-
peuttaminen katsottiin suhteellisen vaatimattomaksi toimenpiteeksi (3 % vastaajis-
ta) ja myös vain alle joka kymmenes (7 %) toivoi matka-ajan nopeutuvan yli tunnilla. 
Vastaajaryhmittäin tarkasteltaessa esiin nousi Tampereen ja Jyväskylän välin matkus-
tajat, joiden osalta 47 % oli tyytyväisiä alle puolen tunnin nopeuttamiseen, kun vas-
taava luku kaikkien vastaajien osalta oli 35 %. 
 
 
Kuva 47.  Toivottu junamatkan nopeutuminen minuutteina Helsingin ja Jyväskylän 
välillä, jotta se lisäisi junalla matkustamista. 
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Noin 15 % kaikista kyselyyn vastanneista ilmoitti, että Helsinki–Tampere–Jyväskylä-
yhteysvälin nopeuttamisella tulisi olemaan vaikutusta vierailu- tai vapaa-ajan-
paikkojen valintaan (kuva 48). Vastaava luku pääkaupunkiseudun ja Jyväskylän välin 
matkustajien osalta on peräti 24 %. Muiden tekijöiden osalta nopeuttamisella katsot-
tiin olevan selvästi vähäisempi merkitys.  
 
 
Kuva 48.  Helsinki–Tampere–Jyväskylä-rataosan nopeuttamisen vaikutus asuin-, 
opiskelu- ostos- ja asiointi, vierailu- ja vapaa-ajanpaikan valintaan sekä 
työpaikan sijaintiin. 
 
5.4.2  Junaliikenteeseen kohdistuvat kehittämistarpeet 
Keskeisimmät junaliikenteeseen kohdistuvat kehittämistarpeet on esitetty kuvassa 
49. Kaikkien vastaajien osalta suurin kehittämistarve kohdistui ehkä odotetustikin 
lipun hintaan (28 % vastaajista). Seuraavaksi eniten toivottiin matka-ajan nopeutta-
mista (viidennes vastaajista) ja aikataulujen sopivuuden ja vuorotiheyden kehittämis-
tä (19 % vastaajista). Liityntäpysäköinnin parantaminen, matkustajainformaation ke-
hittäminen, matka-ajan hyötykäytön tehostaminen, ympäristöystävällisyys ja matkus-
tusmukavuuden lisääminen erottuivat tekijöinä, joihin vastaajien voidaan olettaa jo 
olevan tyytyväisiä tai lähes tyytyväisiä. Eri vastaajaryhmien välillä ei ollut suuria eroja 
koettujen kehittämistarpeiden suhteen muuten kuin, että Helsingin ja Jyväskylän vä-
lillä matkustavat pitivät matka-ajan nopeuttamista keskimääräistä merkittävämpänä 
kehittämistarpeena. 
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Kuva 49.  Keskeisimmät junaliikenteeseen kohdistuvat kehittämistarpeet. 
 
Kuvassa 50 on esitetty keskeisimmät junaliikenteeseen kohdistuvat kehittämistarpeet 
matkan toistuvuuden mukaan. Vastaajat on jaettu matkan toistuvuuden mukaan kah-
teen ryhmään. Säännöllisesti matkustavien ryhmään kuuluvat vähintään kerran vii-
kossa matkustavat matkustajat sekä satunnaisesti matkustaviin tätä harvemmin mat-
kustavat. 
 
Suurin kehittämistarve kohdistui myös matkan toistuvuuden mukaan lipun hintaan. 
Säännöllisesti matkustavien osalta 22 % vastaajista piti lipun hintaa suurimpana ke-
hittämistarpeena, kun satunnaisesti matkustavien osalta vastaava osuus oli 28 % 
vastaajista. 
 
 
Kuva 50.  Keskeisimmät junaliikenteeseen kohdistuvat kehittämistarpeet (matkan 
toistuvuuden mukaan). 
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Vapaissa positiivissa palautteissa kiiteltiin pääosin matkustusmukavuutta, lippu-
tarjouksia sekä liikennöintivarmuutta. Vapaiden negatiivisten palautteiden perusteel-
la parannettavaa on eniten lipun hinnassa (hinnan alentaminen), langattoman juna-
verkon yhteyden toimivuudessa, WC-tilojen siisteydessä sekä vuorotiheydessä. 
 
5.4.3  Juna liityntäliikenneyhteytenä Helsingin ja Tampereen lentoasemille 
Kuvassa 51 on esitetty, kuinka suuri osa vastaajista käyttää junaa liityntäliikenne-
yhteytenä Helsinki–Vantaan ja Tampere–Pirkkalan lentoasemille. Kaikkien vastaajien 
osalta lähes kaksi-kolmasosa ei yleensä käytä junaa liityntäyhteytenä. Kaikista vas-
taajista 17 % oli käyttänyt junaa liityntäliikenneyhteytenä Helsinki-Vantaan lento-
asemalle ja 3 % Tampere-Pirkkalan lentoasemalle. 
 
Mielenkiintoisena tuloksena voidaan pitää sitä, että lähes viidennes kaikista vastaa-
jista arvioi jatkossa käyttävän Kehäradan junia liityntäliikenneyhteytenä Helsinki–
Vantaan lentoasemalle (kysely on tehty ennen Kehäradan avaamista). Tämä voi toteu-
tuessaan synnyttää kysyntää uudelle Kehäradalle jopa ennakoitua enemmän. Toisaal-
ta junan todellista käyttöä tulevat rajoittamaan yhteyspuutteet kauempaa maakunnis-
ta esimerkiksi aamulla aikaisin lähteviä ja myöhään illalla saapuvia lentoja silmällä 
pitäen. 
 
 
 
Kuva 51.  Junan käyttö liityntäyhteytenä Helsingin ja Tampereen lentoasemille. 
 
5.5  Päätelmät 
Jyväskylä–Tampere–Helsinki-yhteysvälillä toteutetun junamatkustajakyselyn perus-
teella kaikkien vastanneiden matkustajien tekemistä matkoista yli 40 % oli vapaa-
ajan matkoja, vajaa 30 % liikematkoja ja noin kuudesosa koulu- tai opiskelumatkoja. 
Pääkaupunkiseudun ja Jyväskylän välillä matkustavien osalta liikematkat korostuivat 
selvästi muihin matkaryhmiin nähden. Viidennes kaikista vastaajista oli vannoutunei-
ta junan käyttäjiä ja yli puolet satunnaisia junan käyttäjiä. Yli 60 % kaikista vastaajis-
ta ilmoitti junalle vaihtoehtoiseksi kulkutavaksi vastaavalle matkalle henkilöauton, 
27 % linja-auton ja 7 % lentokoneen. 
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Junan valintaan vaikuttaneiden tekijöiden osalta hieman yli viidesosa ilmoitti tär-
keimmäksi tekijäksi matkustusmukavuuden ja vajaa viidesosa sekä aikataulujen sopi-
vuuden että matka-ajan/nopeuden. Vajaa puolet kaikista vastaajista ilmoitti matka-
ajan nopeuttamisen vaikuttavan junalla matkustamiseen. Junaliikenteen nopeuttami-
sella katsottiin olevan eniten vaikutusta työ- ja liikematkoilla ja nopeuttamisen suurin 
vaikutus kohdistuu vierailu- tai vapaa-ajan paikkojen valintaan, mutta ei juurikaan 
asuin- ja työpaikan tai opiskelupaikan valintaan. Niistä vastaajista, joiden mielestä 
junaliikenteen nopeuttaminen vaikuttaisi junalla matkustamiseen, yli 40 % piti 30–45 
minuutin nopeuttamista Helsingin ja Jyväskylän välillä riittävänä junalla matkustami-
sen lisäämiseen ja reilun kolmasosan mielestä alle puolen tunnin nopeutus on riittä-
vä, jotta junamatkustus lisääntyisi. Yli 30 minuutin nopeuttaminen vaatii kuitenkin 
merkittäviä liikenneinfrastruktuurin kehittämistoimenpiteitä Jyväskylä–Tampere-
rataosalla. 
 
Henkilöjunaliikenteeseen kohdistuvien kehittämistarpeiden osalta yli 30 % kaikista 
vastaajista piti suurimpana kehittämistarpeena lipun hintaa (hinnan alentaminen), 
noin viidesosa matka-ajan nopeuttamista ja vajaa viidesosa aikataulujen sopivuuden 
ja vuorotiheyden kehittämistä. Kaksi-kolmasosaa kaikista vastaajista ilmoitti, ettei 
käytä junaa liityntäliikenneyhteytenä Tampere-Pirkkalan tai Helsinki–Vantaan lento-
asemille. Vajaa viidesosa ilmoitti käyttävänsä junaa liityntäliikenneyhteytenä Helsin-
ki–Vantaa lentoasemalle ennen Kehäradan avaamista. Kehäradan avaamisen jälkeen 
noin kolmasosa kaikista vastaajista arvioi käyttävänsä junaa liityntäliikennemuotona 
Helsinki–Vantaan lentoasemalle. 
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6  Johtopäätökset 
Väestö-, elinkeino- ja tuotantorakenteen kehitys asemapaikkakunnilla vaikuttaa hen-
kilöjunaliikenteen kehittämisedellytyksiin ja asettaa uusia vaatimuksia henkilö-
liikenneyhteyksille. Toisaalta muutokset henkilöjunaliikenteen palvelutasossa vaikut-
tavat asemapaikkakuntien sekä niitä ympäröivien alueiden alue- ja yhdyskuntaraken-
teelliseen kehitykseen. Tarkempien paikallisten analyysien tekeminen edellyttää yksi-
tyiskohtaisempaa aluekehitystarkastelua sekä käyttäjälähtöistä arviointia henkilö-
junaliikenteen kehittämisedellytyksistä.  
 
Jyväskylän seutukunnan keskimääräinen aluekehitys on 2000-luvun alusta asti ollut 
Suomen kärkitasoa, mikä tukee seudun elinkeinoelämän kehittymistä ja sitä kautta 
luo uusia kehittämisedellytyksiä myös henkilöjunaliikenteelle. Myös Jyväskylän seu-
tukunnan sosioekonominen kehitys on ollut myönteistä viime vuosikymmenien aika-
na. Ennustetun väestönkasvun, positiivisen nettomuuton ja yritystoimipaikkojen vii-
meaikaisen kasvun sekä Jyväskylän säilyttäessä asemansa merkittävänä opiskelija-
kaupunkina myös tulevaisuudessa voidaan arvioida tukevan seudun henkilöjuna-
liikenteen kehittämisedellytyksiä.  
 
Henkilöauto on selvästi tärkein liikennemuoto kaikissa matkaryhmissä Jyväskylä–
Tampere–Helsinki-yhteysvälillä, mutta henkilöjunaliikenne on vahvistanut asemaansa 
lentoliikenteeseen nähden. Julkishallinnon organisaatioiden mielestä juna on tärkein 
kulkumuoto ja yrityssektorin mielestä toiseksi tärkein kulkumuoto henkilökunnan lii-
kematkojen ja asiakkaiden/opiskelijoiden liikkumisen kannalta. Henkilöjunaliikenteen 
matkamäärät Jyväskylä–Tampere-rataosalla ovat selvästi laskeneet viime vuosina ja 
kilpailutilanne linja-autoliikenteen kanssa erityisesti vapaa-ajan matkoilla on jatku-
vasti kiristynyt. Henkilöjunaliikenteen vahvuuksia yhteysvälillä ovat matkustusmuka-
vuus ja osittain myös matka-aika, kun taas linja-autoliikenteen etuina ovat runsas 
vuorotarjonta ja edullisemmat lipun hinnat. 
 
Jyväskylä–Tampere–Helsinki-yhteysvälin matkustajien mielestä henkilöjunaliikenteen 
kehittämistarpeet kohdistuvat lipun hintaan ja matka-ajan nopeuttamiseen. Jo puolen 
tunnin nopeutus Jyväskylä–Helsinki-yhteysvälillä tulee lisäämään selvästi junan käyt-
töä ja nopeuttaminen voi toimia kehityssysäyksenä uusien teollisuudenalojen kehi-
tykselle sekä olla motivoiva tekijä taloudelliselle kehitykselle ja kasvutoiminnoille. 
Jyväskylä–Tampere–Helsinki-yhteysvälin merkittävä nopeuttaminen vaatii kuitenkin 
mittavia liikenneinfrastruktuurin kehittämistoimenpiteitä. Henkilöjunayhteydellä ei 
ole merkitystä Tampere-Pirkkalan lentoaseman liityntäliikenteessä, mutta noin kol-
masosa Jyväskylä–Helsinki-yhteysvälin matkustajista arvioi käyttävänsä junaa liityn-
täliikennemuotona Helsinki–Vantaan lentoasemalle Kehäradan avaamisen jälkeen. 
 
Yrityksille sekä julkishallinnon organisaatioille tehdyn kyselyn mukaan henkilöjuna-
liikenteellä ja sen kehittämisellä koetaan olevan suurin merkitys Jyväskylän seutu-
kunnan elinkeinoelämän vahvistamisen, henkilökunnan liikematkojen sekä asiakkai-
den ja opiskelijoiden liikkumisen kannalta. Sekä yrityskyselyn että matkustajakyselyn 
mukaan keskeisimmät henkilöjunaliikenteen kehittämistarpeet liikematkojen ja asia-
kasvirtojen kannalta liittyvät matka-ajan nopeuttamiseen, liikennöintivarmuuden li-
säämiseen sekä aikataulujen sopivuuden ja vuorotiheyden parantamiseen. Henkilö-
junaliikenteen matkustusmukavuus ja mahdollisuudet matka-ajan hyötykäyttöön ovat 
yritysten mielestä jo sillä tasolla, että niiden kehittämistarve koettiin varsin pieneksi. 
Tämä korreloi työ- ja liikematkalla olevien matkustajien vastausten kanssa, joiden 
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mukaan junan matkustusmukavuus ja matka-ajan hyötykäytön mahdollisuudet ovat 
keskeisimmät junan valintaan vaikuttaneet tekijät. 
 
Työn lopputuloksena voidaan todeta, että huolimatta henkilöjunaliikenteen matka-
määrien viimeaikaisesta laskusta henkilöjunaliikenteen kasvumahdollisuudet Jyväs-
kylän seudulla ovat suotuisat alueen myönteisen sosioekonomisen kehityksen ja 
maan kärkitasoa olevan aluekehityksen tukemana. Ottamalla huomioon henkilö-
junaliikenteen keskeiset kehittämistarpeet ja panostamalla oleellisiin kehittämis-
toimenpiteisiin ja Jyväskylä–Tampere–Helsinki-yhteysvälin palvelutason parantami-
seen voidaan junaliikenteen houkuttelevuutta lisätä Jyväskylän seudulla ja vahvistaa 
sen asemaa eri matkaryhmissä muihin kulkumuotoihin nähden. 
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Keskiviikko 27.5.2015
Yhteensä 9 junaa (3 Pendolinoa ja 6 IC‐junaa)
Juna Hki Tre Orivesi Jämsä J‐kylä J‐kylä Jämsä Orivesi Tre Hki
Pendolino
S81 6.06 8.09 9.36 InterCity
InterCity IC916 10.13 11.26
IC911 12.30 13.36 InterCity
InterCity IC88 14.17 14.49
IC87 12.06 14.09 15.14 15.44 InterCity
Pendolino IC928 16.13 17.26
S91 18.43 19.53 Pendolino
InterCity S94 21.39 22.07
IC93 23.15 23.45
Torstai 28.5.2015
Yhteensä 8 junaa (1 Pendolino ja 7 IC‐junaa)
Juna J‐kylä Jämsä Orivesi Tre Hki Hki Tre Orivesi Jämsä J‐kylä
Pendolino
S80 5.20 6.50 InterCity
InterCity IC83 9.05 10.36
IC922 13.09 16.52
InterCity
IC88 14.17 14.49 InterCity
InterCity IC87 15.14 15.44
IC90 17.21 17.57 InterCity 18.21 18.51
InterCity IC921
IC934 19.16 22.52
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